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Abstrakt 
Cílem a předmětem je analýza cyklistických stezek z hlediska jejich kvalifikace po ča-
sové a technické stránce, tvorba SWOT analýzy, která hodnotí slabé a silné stránky, 
hrozby a příležitosti pro cyklistické stezky, průzkum jejich financování, pohled na vývoj 
cyklistických stezek v Olomouci, která je blíže rozebrána v praktické části této diplo-
mové práce. V již zmíněné praktické části je projekt cyklistické stezky hodnocen  ana-
lýzou  nákladů a výnosů metodou CBA pomocí SW eCBA, kde byla nutná charakteris-
tika cyklostezky a její identifikace a kvantifikace z hlediska finanční a ekonomické ana-
lýzy projektu. Výstupem je vyhodnocení projektu touto metodou z hlediska udržitelnos-
ti. Závěrem je zhodnocení cyklistických stezek jako impulz pro rozvoj území. 
Klíčová slova 
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Abstract 
The aim and object is to undergo analysis of bicycle trails in terms of their qualificati-
ons within time and technical aspects, creation of SWOT analysis, evaluating strengths 
and weaknesses, threats and opportunities of bicycle trails, exploration and financing, 
looks at the development of bicycle trailsin Olomouc because of the focus on practical 
part of the project of the biking trails located in this area. In the practical part of the pro-
ject the biking trails are evaluated according to cost-benefit analysis method using CBA 
SW eCBA where all the necessary characteristics of cycle paths and their identification 
and quantification in terms of financial and economic analysis of the project is descri-
bed. The outcome of this project is to evaluate the methodology for dou-term sustaina-
bility. Finally, the evaluation of cycle paths as a stimulus for development of area. 
Keywords 
Bycicle paths, terminology, SWOT analysis, financing, cost analysis and revenues, 
CBA method, SW eCBA, financial analysis, economic analysis 
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1 ÚVOD 
Pro vypracování této diplomové práce bylo zvoleno téma cyklistické stezky jako 
impulz pro rozvoj území. Výběr tématu diplomové práce bylo ovlivněno zejména mým 
pozitivním vztahem ke sportu a zdravému životnímu stylu, k čemuž cyklistické stezky 
bezesporu přispívají. K problematice daného zadání v teoretické části nebyla věnována 
žádná ucelená publikace. Cyklistickou tématikou se v tištěné podobě zabývá jen několik 
časopisů. Dalším tištěným zdrojem jsou cykloturistické mapy i s průvodci z různých 
vydavatelství. Proto byl pro vypracování nejčastějším zdrojem internet. 
Doprava a její prostředky jsou pojmy, které se dotýkají pozitivně i negativně nás 
všech. Bez dopravy by se na světě jakoby zastavil čas. Cyklistické stezky jsou součástí 
dopravy, kdy spadají konkrétně do skupiny cyklistické dopravy. Tato doprava pomocí 
cyklistických stezek je bezkonkurenčně nejšetrnějším způsobem dopravy spolu s pěší 
dopravou, zejména v oblasti ekologie. Toto prvenství jí jiný další druh dopravy nemůže 
převzít. Jízda na kole je pro nás nejjednodušší a nejpřirozenější způsob dopravy hned po 
chůzi. Cyklistickou dopravu lze rozčlenit z několika hledisek. Sportovní, technické, 
statistické atd. V úvodu bude, pro jasnější představu o cyklistických stezkách, popsána 
oblast značení a terminologie cyklistických stezek. Další zkoumanou a popsanou oblastí 
cyklistických stezek bude z hlediska časové posloupnosti. Tedy náhled do minulosti, 
současnosti a budoucnosti. Neméně důležitou částí cyklistických stezek je hledisko 
technické, kdy je řešena cyklistická stezka po stavební stránce. Kolik vlastně taková 
cyklistická stezka stojí a kdo nebo co ji financuje? To je otázkou další oblas-
tí diplomové práce, kde je rozebrán způsob financování cyklostezek. V neposlední části 
této diplomové práce bude provedena SWOT analýza cyklistických stezek, jako jeden 
ze základních strategických nástrojů hodnotící projekt cyklistické stezky, která rozebere 
tuto problematiku v oblastech jejích hrozeb, příležitostí, slabých a silných stránek. Tím-
to byla nastíněna teoretická část diplomové práce. 
Praktická část bude věnována případové studii cyklistické stezky, kdy bude hod-
nocen projekt z hlediska celospolečenské efektivnosti analýzou nákladů a přínosů me-
todou CBA. Konkrétní projekt cyklostezky je úsek veden z městské části Olomouc 
Řepčín po rekreační oblast Poděbrady. Úvodem praktické části bude věnována kapitola 
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charakterizující řešený cyklistický úsek. Následná a hlavní kapitola praktické části bude 
věnována hodnocení investic řešeného projektu cyklostezky metodou CBA, která ana-
lyzuje jeho náklady a výnosy. Tato metoda vznikla právě pro účely posouzení výstavby 
dopravní infrastruktury, kdy podstatou této metody je kvantifikace veškerých pozitiv-
ních i negativních efektů, které plynou z projektu a zdrojů vynaložených k jeho dosaže-
ní. Zdroje nefinanční povahy jsou převáděny na náklady a výnosy peněžních jednotek. 
Nejdříve bude CBA metoda projektu cyklostezky hodnocena teoreticky, následně pak 
prakticky aplikována pomocí softwarového rozhraní eCBA. Cílem a výstupem práce 
bude vyhodnocení projektu cyklostezky. Pro praktickou část bylo čerpáno z dostatečné 
literatury zabývající se danou problematikou. 
Závěrem diplomové práce bude vyhodnocení teoretické i praktické části řešené 
problematiky cyklistických stezek, její přínos a dosažené cíle. 
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2 ZNAČENÍ A TERMINOLOGIE CYKLOTRAS 
Pro jasnější představu o cyklistické dopravě a cyklistických stezkách je namístě 
je nejdříve charakterizovat, dále pak vyčlenit její terminologii a značení. Co se týče cha-
rakteristiky, cyklistická trasa splňuje několik funkcí. Řeč je o funkci dopravní, přičemž 
jízda na kole poskytuje přepravu do stanoveného cíle, kdy je možné využít systému Bi-
ke and Ride („kolo a jízda“) nebo Bike and Go („kolo a jít“). V tomto případě je 
v našem zájmu zvolit trasu co nejkratší a nejrychlejší. Další funkcí je funkce rekreačně 
turistická, kdy mluvíme o požitku ze samotné jízdy na kole, kdy volíme trasu zejména 
podle atraktivity prostředí.  
Pro funkčnost, bezpečnost a přehlednost cyklistických stezek, musí být správně 
a jasně označeny. Cyklistické trasy se v České republice začaly značit po roce 1989. 
Značení obstarával Klub českých turistů (KČT) spolu s několika dalšími organizacemi. 
Metodika pro značení cyklistických tras (CZT) vznikla v roce 1996. Jejími autory byli 
Ministerstvo vnitra České republiky, Ministerstvo dopravy a spojů České republiky, 
Centrum dopravního výzkumu a KČT. Od té doby má značení, výstavbu a údržbu cyk-
listických tras na starosti KČT ve spolupráci se svými zástupci.  
CZT se rozlišují podle jejich důležitostí do čtyř základních skupin, viz-tabulka 1. 
Tyto trasy jsou v podstatě hierarchicky uspořádány značením i co do jejich velikosti. 
První třídou jsou mezinárodní trasy, což jsou hlavní páteřní trasy a jsou značeny jedním 
číslem. Jak už vypovídá jejich název mezinárodní, vedou přes území nejméně dvou stá-
tů. Povrch těchto tras je zpravidla zpevněný. Dalším specifikem těchto tras je, že zde 
nejsou překonávány velké výškové rozdíly. Druhou základní skupinou jsou nadregio-
nální trasy, které jsou značeny dvouciferným číslem. Tyto trasy zaujímají síť na celo-
státní úrovni. Mohou být v návaznosti s mezinárodními trasami. Třetí základní skupinou 
jsou regionální trasy, které jsou značeny třemi ciframi spojující významné regiony. Tyto 
trasy vedou zejména po silnicích III. třídy a komunikacích se zpevněným i nezpevně-
ným povrchem. Poslední, čtvrtou kategorií jsou místní trasy. Tyto trasy jsou, jak už vy-
plývá z předchozího popisu, značeny čtyřmi číselnými ciframi a doplňují základní sys-
tém cyklistické sítě. [18] 
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        Tabulka 1: Kategorie cyklistických tras, zdroj: vlastní zpracování 
Třída Kategorie 
I. třída mezinárodní 
II. třída nadregionální 
III. třída regionální 
IV. třída místní 
                                                                      
Značení cyklotras, jak už bylo zmíněno, má na starost KČT. Tento klub je zá-
jmové sdružení turistů, které vzniklo v roce 1888 za Rakousko - Uherska a působí 
dodnes. V letech 1918 až 1938 byl nahrazen Klubem československých turistů, v letech 
1948 až 1990 byl zakázán a nahrazen sjednocenou tělovýchovou. Od roku 1990 svou 
činnost obnovil. V čele organizace mezi konferencemi je Ústřední výbor (ÚV KČT), ve 
kterém je devítičlenné předsednictvo a Ústřední revizní komise KČT. Klub má vytvoře-
no několik sekcí: pěší turistiky, cykloturistiky, lyžařské turistiky, zdravotně postiže-
ných, vysokohorské turistiky. [18] 
Pro konkrétní značení cyklistických stezek se dopravní značky umisťují mimo 
volný prostor pro cyklisty. Což je logické, aby značka správně informovala a nepřeká-
žela v jízdě. Při značení může být značka umístěna po straně jízdního pásu, kde výška 
spodního okraje značky musí být nejméně 1,20 m od země, nebo může být umístěna 
nad cyklistickým pásem, kde výška spodního okraje značky musí být nejméně ve výšce 
2,50 m. Každá cyklistická trasa má značku se svým vlastním číslem. Díky počtu čísel 
objevujících se na značce, je jasné, do které ze čtyř skupin cyklistických stezek trasa 
patří, jak už bylo zmíněno. Platí zde stejná pravidla jako u automobilové dopravy, tzn. 
že je značku nutno opakovat za každou křižovatkou s jinou pozemní komunikací, výji-
mečně i pro její zdůraznění v průběhu trasy. Výjimkou ve značení je pouze v hlavním 
městě Praha, která má pro odlišení před číslem trasy písmeno A.  
Značení cyklistických tras se liší od pěších tras pouze barvou. Cyklistické zna-
čení používá žlutou barvu a patří mezi tzv. silniční značení. Vzhled silničního značení a 
podmínky pro užití jsou dány zákonem a technickými pokyny. Olomoucký kraj se svý-
mi 1 921 km značených cyklotras zaujímá v rámci ostatních krajů v republice až osmé 
místo. Prvenství si drží Jihočeský kraj se 4 371 km. [2], [18] 
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2.1 Cyklostezka 
Cyklostezka je stezka pro cyklisty, celým názvem cyklistická stezka. Tato stezka 
je samostatná komunikace. Jedná se o pozemní komunikaci nebo její jízdní pás (nikoliv 
jen jízdní pruh), který je vyhrazený dopravní značkou pro jízdu na jízdním kole. Jízda 
motorových vozidel je na této stezce zakázána. Povrchový materiál je buď asfalt, či 
dlažba. Běžnou praxí je však cyklostezka spojována společně se stezkou pro chodce a 
cyklisty, kde je nutné, aby se tyto dvě skupiny navzájem tolerovaly. Cyklostezky často 
kopírují silniční dopravu [18]. 
 
 
Obr.1: Vodorovné a svislé dopravní značky pro cyklostezku, zdroj: [18] 
 
2.2 Cyklotrasa 
Cyklotrasa je definována jako trasa vedoucí po zpevněném povrchu ve smíše-
ném provozu. Může vést po lesní nebo polní cestě, či po silnici II. A III. třídy, ale také 
po již zmíněné cyklostezce. Bývá značená 3 druhy značek. Všechny značky pro cyk-
lotrasy obsahují společný symbol kola a číslo konkrétní cyklotrasy. Všechny značky 
jsou bez výjimky značeny černou barvou na žlutém podkladu a umístěny na sloupech. 
Cyklotrasa by měla účelně spojovat místa, mezi nimiž lze předpokládat cyklistickou 
dopravu. [2] 
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Obr. 2: Směrová tabule vlevo, vpravo, zdroj: [18] 
 
 
Obr. 3:  Návěst před křižovatkou, zdroj: [18] 
 
 
Obr. 4: Ukázka směrové tabule, zdroj: [18] 
 
2.2.1 Tematická cyklotrasa 
Tematické cyklotrasy jsou specifickým druhem cyklotras. Blíže specifikují da-
nou oblast. Pro jejich značení se používají tzv. loga. Loga nahrazují čísla běžných cyk-
lotras. Nejvíce těchto značek lze nalézt na Moravě, kde byly použity k označení celé sítě 
Vinařských cyklostezek nebo v Čechách při označení Jihočeských pivních cyklostezek. 
[30] 
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Obr. 5: Tematické značení cyklotras, zdroj: www.stezky.cz 
 
2.3 Cykloturistické trasy 
 Název cykloturistické trasy napovídá, že se jedná o druh turistiky. Tyto trasy 
zpravidla vedou po nezpevněném povrchu, nebo to jsou dopravní cesty vedené po silni-
cích, místních i účelových pozemních komunikacích. Z hlediska ochrany přírody a 
sjízdnosti, jsou tyto trasy vhodné pro provoz cyklistů. Od roku 1997 jsou označeny cyk-
loturistickými značkami speciálním turistickým značením KČT. Tyto značky jsou buď 
pásové o rozměrech 14 x 14 cm tvořené třemi pruhy nebo směrovky. [18], [29] 
 
 
 
Obr. 6: Vzhled možných pásových značek, zdroj: [18] 
 
2.4 Cyklopruhy 
Cyklopruhy jsou vedeny společně s ostatní dopravou, jsou však odděleny pouze 
jinou barvou vozovky. Jsou navrhovány ke stejnému použití, jako třeba vyhrazené pru-
hy pro autobusy či trolejbusy. Cyklopruhy jsou prvním krokem na cestě ke skutečné 
účelové městské cyklistice, je však nutné je plně respektovat v silničním provozu. Cyk-
lista se zde pohybuje mezi auty podle pravidel silničního provozu. Cyklopruh nefunguje 
stejným způsobem jako cyklostezka, průjezd po cyklopruhu je plynulejší a rychlejší. 
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Určitě jeho největší výhodou je jeho finanční nenáročnost oproti výstavbám cyklistic-
kých stezek. [2] 
 
 
Obr.7: Ukázka vodorovného a svislého cyklistického pruhu, zdroj: www.plzenskonakole.cz 
 
2.5 Piktogramový koridor 
Ve značení je možné se setkat také s tzv. piktogramovými koridory, které jsou 
značeny jen ve vodorovném značení a naznačují účastníkům silničního provozu stopu 
průjezdů cyklistů. Tyto piktogramy slouží k přehlednější situaci na silnici s ostatními 
vozidly, kde řidičům pomáhají předvídat pravděpodobný výskyt cyklistů v daném smě-
ru. [18] 
 
2.6 Singltrek 
Singltrek(z anglického Single Track), je synonymem rekreačních tras pro horská kola 
v lesním terénu. Možná víc než rekreační by bylo vhodnější použít přívlastek aktivní, 
snad až adrenalinový. Tyto typy tras se nenacházejí v extravilánu. V České republice lze 
navštívit např. nový 15 km dlouhý singltrek v Rychlebských horách. Dalším místem 
výskytu singltreku je okolí Černé vody na Jesenicku v délce 60 km, dále pak 
v Jizerských horách v délce 70 km. 
Za hranicemi České republiky jsou sigltreky rozšířeny více. Např. Thornton-le-dale, 
Anglie (délka 23 mil), Dolgelleu, Anglie (délka 15 mil), Birmingham, Anglie (7 mil), 
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Wrexham, Anglie (17 mil), Kewick, Anglie (23 mil), Brunnen, Švýcarsko (22 mil), 
Matt, Švýcarsko (12 mil), Landstuhl, Německo (3 míle), Schopp, Německo (3 míle), 
Landstuhl Castle Nanstein, Německo (10 mil) a mnoho dalších. Ovšem je namístě zmí-
nit, že návštěvou tohoto druhu cyklistické trasy, je potřeba větší fyzické kondice a být 
vybaven bezpečnostními prvky. [29] 
 
Obr.8: Ukázka single tracků, zdroj: [29] 
 
2.7 Greenways 
Významnou součástí cyklostezek jsou tzv. greenway trasy neboli zelené cyklos-
tezky. Jejich prioritou je být na stejné vlně s životním prostředím, zdravým životním 
stylem a udržitelným využíváním místních zdrojů. Mezi tyto zelené stezky patří zejmé-
na trasy, komunikace či koridory v přírodě. Greenways jsou nástrojem ke společnému 
plánování a zlepšování života zejména v obcích a jejich komunitě pro občany, pro za-
stupitele, úřady a podnikatele. Tyto trasy vedou nejčastěji podél řek, vodních kanálů a 
starých železničních tratí, nebo využívají původních poutních a obchodních cest. Zpří-
stupňují tak krásy krajiny a národní historie. Za zmínku určitě stojí významné 
greenways: Praha – Vídeň, Jantarová stezka, Moravská stezka, stezka Labe, Moravská 
vinařská stezka. V České republice je generálním partnerem programu Greenways Na-
dace České spořitelny. V roce 2012 tato nadace podpořila tento program částkou 3 mil. 
Kč. Co se týče rozčlenění Greenways, mají stejné rozdělení jako cyklistické stezky. [18] 
Ve střední a východní Evropě jsou rozlišovány 3 hlavní typy Greenways: 
 dálkové Greenways, jak už napovídá název, spojují vzdálené cíle, jsou dlouhé 
přes 50 km. Jsou páteří turistických koridorů, které podél nich vznikají. Jejich 
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účelem je zlepšit propojení a prostupnost měst a krajiny, což zvyšuje bezpečnost 
a atraktivitu dopravní infrastruktury. Dálkové Greenways jsou využívány jako 
dopravní spojnice pro obyvatele žijící v jejich okolí. 
 místní a regionální Greenways jsou přímé stezky nebo okruhy, obvykle mimo 
městskou oblast. Jejich délka čítá 10 až 50 km. Účelem tohoto typu stezek je 
zvýšení bezpečnosti jejich uživatelů, zabezpečení dopravního spojení a prostup-
nost daného území. Jsou využívané pro jednodenní či víkendovou rekreaci a tu-
ristiku.  
 městské Greenways jsou víceúčelové stezky pro cyklisty, pěší, in-line bruslaře, 
vozíčkáře a další nemotorové uživatele. Jsou vybudované podél přírodních nebo 
uměle vytvořených linií v městském prostředí. Účelem těchto stezek je zvýšení 
bezpečnosti jejich uživatelů, které jsou plně integrované do systému městské a 
příměstské dopravy. Jsou využívány pro každodenní dopravu za prací, nákupy či 
jako bezpečné cesty do škol. Slouží také rekreaci a městské turistice, mohou být 
osou zelených koridorů a výpadovkou z města do krajiny [18], [29]. 
 
2.8 EuroVelo 
Tím posledním pojmem v této kapitole je EuroVelo. Česká republika je zapojena 
do projektu evropské sítě cyklostezek EuroVelo, kdy se jedná o organizovanou cyklis-
tickou síť v rámci Evropy. Tento projekt byl vypracován Evropskou cyklistickou fede-
rací (ECF – European Cyclist’s Federation). Cílem federace je provázat 14 evropských 
cyklistických stezek, které by měly spojit všechny země Evropy do roku 2020 a vytvořit 
tak síť kvalitních cyklotras spojující celý evropský kontinent. V dnešní době 
s rostoucím vlivem automobilové dopravy, v čase šetření energií a ochrany životního 
prostředí, je tento projekt bezesporu přínosem. Řídícím týmem projektu EuroVelo jsou 
zástupci dánského Idévaerkstedet De FrieFugle a britské společnosti Sustrans. Smyslem 
EuroVela je podpora ekonomického, ekologického a sociálně udržitelného cestování, 
zlepšování kvality tras ve všech zúčastněných zemích a podpora jednotného podpisu 
tras EuroVelo. Dále pak podpora výměny zkušeností a osvědčených postupů mezi ev-
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ropskými státy a regiony. V současné době se síť EuroVelo skládá z více než 45 tis. km 
cyklistických stezek a další tisíce kilometrů jsou v plánu. Výsledná suma sítě EuroVelo 
by měla představovat více než 70 tis. km. Mezi zúčastněné státy lze nalézt Rakousko, 
Francii, Německo, Maďarsko, Srbsko, Slovensko, Švýcarsko, Velkou Británii.  
Cílem je vytvořit oficiální národní EuroVelo koordinační centrum (NECC – 
National EuroVelo Coordination Centre). Nazvat trasu EuroVelo, lze pouze se schvále-
ním ECF. Jedná se totiž o registrovanou ochrannou známku této společnosti. V prosinci 
2012 získalo EuroVelo důležitou podporu Evropského parlamentu, což mělo za násle-
dek začlenění do finančních pravidel Evropské unie. Pro ČR jsou zajímavé trasy Euro-
Velo č. 4 a č. 9, které jsou zařazeny jako prioritní cyklistické koridory Jihomoravského 
kraje. Napříč územím Čech ze severu na jih vede EuroVelo č. 7 a nejnovějším přírůst-
kem sítě je Stezka železné opony, která se stala stezkou EuroVelo č. 13. [18], [18] 
 
Obr.9: 14 EuroVelo tras; zdroj: < http://www.eurovelo.org > 
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2.8.1 EuroVelo trasy 
S - J trasy: 1 – Atlantic Coast Route: North Cape – Sagres 8,186 km 
3 – Pilgrims Route: Trondheim – Santiago de Compostela 5,122 km 
5 – Via Romea Francigena: Londýn – Řím and Brindisi 3,900 km 
7 – Sun Route: North Cape – Malta 7,409 km 
9 – Baltic – Adriatic: Gdansk – Pula 1,930 km 
11 – East Europe Route: North Cape – Athens 5,984 km 
13 – Iron CurtainTrail: BarentsSea – Black Sea 10,400 km 
15 – Rhine Route: Andermatt – Hoek van Holland 1,320 km 
 
Z - V trasy: 2 – Capitals Route: Galway – Moskva 5,500 km 
4 – CentralEurope Route: Roscoff – Kyiev 4,000 km 
6 – Atlantický oceán – Černé moře: Nantes – Constanta 4,448km 
8 – Středomořská trasa: Cádiz – Athény a Kypr 5,888 km 
 
obvody:     10 – Baltic Sea Cycle Route (Hansa circuit): 7,980 km 
12 – North Sea Cycle Route: 5,932 km 
Ceklová síť: přes 70,000 km. [18] 
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3 HISTORIE CYKLOSTEZEK V ČR 
Cyklostezky za posledních 30 let v České republice prošly evolucí. Doprava na 
kole je součástí cestovního ruchu, který se dotýká mnoha oblastí. Ekonomických, soci-
álních i environmentálních. Cestovní ruch bývá definován jako termín pro přechodný 
pobyt osob v cílových oblastech a souhrn služeb, které jejich cestování a pobyty podpo-
rují. U nás se o oblast cestovního ruchu stará Ministerstvo pro místní rozvoj České re-
publiky. Nástrojem ministerstva v této oblasti je Koncepce státní politiky cestovního 
ruchu České republiky. Pro Českou republiku je centrálou cestovního ruchu agentura 
CzechTourism, která spolupracuje se svými partnery (destinační managementy, města, 
obce atd.). Úkolem této agentury je propagace České republiky nejen u nás, ale i ve svě-
tě. 
Ve srovnání s ostatní silniční dopravou, od automobilové, přes nákladní, až po 
motocyklovou, je cyklodoprava stále na okraji pomyslného žebříčku. Avšak jejími ne-
přehlédnutelnými pozitivy jsou určitě šetrnost zejména vůči životnímu prostředí, prosto-
rová nenáročnost, vysoká mobilita v dopravně přetížených sídlech, svoboda a nezávis-
lost na jiných dopravních prostředcích, nízké pořizovací a provozní náklady, a 
v neposlední řadě také časová flexibilita. Nevýhodou cyklistické dopravy je však její 
citlivost na klimatické podmínky a přizpůsobování se tak počasí. Sumarizování výhod a 
nevýhod cyklistické dopravy bude rozebráno v kapitole  SWOT analýza.  
Rok 1989 se může označit za počátek jako rok „0” v rozvoji cyklistické dopravy 
v ČR. S příchodem 90. let se tak cyklistická doprava dostává do podvědomí odborné 
veřejnosti. V této době bylo výjimkou město Pardubice a Hradec Králové, které inves-
tovaly nemalé finanční prostředky právě do vývoje cyklostezek. Dle monitoringu Centra 
dopravního výzkumu, v.v.i., z roku 2002 bylo evidováno cca 350 km cyklostezek na 
celém území České republiky. Jednalo se však jen o nespojitých kouscích cyklistických 
tras. O cyklostezkách se mluvilo jen v kontextu intravilánu měst. O výstavbě cykloste-
zek v extravilánu, tedy o spojování obcí nebo o cyklostezkách podél vodních toků, se 
zatím příliš nepřemýšlelo. Přísnější evropská kritéria snad splňovaly jen dvě cyklos-
tezky – z Českých Budějovic do Hluboké nad Vltavou „Vltavská stezka“ a druhou pak 
byla stezka z Poděbrad do Nymburka „Labská stezka“. 
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První dálkové cyklotrasy z roku 1997 byly dvě. Tzv. „česká“ z Prahy přes Jin-
dřichův Hradec do Břeclavi až po Vídeň, druhá pak tzv. „moravská“ z roku 1998 
z Jeseníku přes Olomouc do Břeclavi. Přelom tisíciletí nebyl jen ve znamení nového 
tisíciletí, ale taktéž ve znamení značení tisíců a tisíců dalších cyklotras.  
Se vstupem do nového tisíciletí se situace kolem podpory cyklistické dopravy 
začala měnit, zlepšovat se. Stát začal finančně podporovat výstavbu cyklostezek ze 
Státního fondu dopravní infrastruktury (SFDI). Celkem bylo v letech 2001–2009 podpo-
řeno 322 akcí ve výši 940,371 mil. Kč. Zejména byly finančně podporovány malé obce 
a města, které tak díky státní pomoci začaly budovat síť bezpečných cyklostezek. Tyto 
cyklostezky nebyly budovány jen v obcích, ale zejména mezi obcemi. Což mělo pozi-
tivní odezvu zejména u lidí, kteří se dopravují do zaměstnání, škol aj. mezi obci či měs-
ty právě na kole. Pro lepší přehlednost nedávné situace cyklistických stezek v roce 2007 
viz- Příloha č.1. [29] 
Za zmínku stojí jistě i ekonomická stránka, protože hlavní brzdou v budování 
cyklostezek v obcích stojí často finanční stránka. I když stát finančně obce podporuje, 
nestačí to. Dotace z SFDI jsou pro obce příliš nízké. Proto je důležité, aby výstavbu 
cyklostezek finančně podporoval více zdrojů a to nejen stát, ale i kraje. Nejvýrazněji tak 
činí Olomoucký kraj, který dlouhodobě uvolňuje ze svého rozpočtu finanční prostředky 
na podporu výstavby cyklostezek v kraji zejména s důrazem na zvýšení bezpečnosti na 
pozemních komunikacích. [18]  
Dalším významným mezníkem v podpoře cyklistické dopravy a rekreační cyk-
listiky se stalo usnesení vlády č. 678 ze dne 7. července 2004 o Národní strategii rozvo-
je cyklistické dopravy České republiky (dále jen „Cyklostrategie“). Spojovacím člán-
kem naplňování celé Cyklostrategie je Ministerstvo dopravy ČR, které poskytuje koor-
dinační, metodickou a konzultační činnost zejména krajským a místním samosprávám. 
V oblasti rekreační cyklistiky Ministerstvo dopravy ČR úzce spolupracuje s Minister-
stvem pro místní rozvoj ČR a její příspěvkovou organizací agenturou CzechTourism a v 
oblasti osvěty spolupracuje s Ministerstvem životního prostředí ČR a Ministerstvem 
zdravotnictví ČR. [5], [18] 
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Graf 1: Podíl cyklistické dopravy ve vybraných městech ČR v roce 2000; zdroj: CDV 2001 
 
Rozmach výstavby cyklistických stezek v posledních letech je nutné spojovat 
také se Strukturálními fondy EU. S cyklistickou tématikou je k 25. lednu 2010 prozatím 
evidováno 144 schválených projektů. Výše podpory činí doposud 2,32 miliardy Kč a 
celkové náklady dosáhly výše 2,64 miliardy Kč. Pokud k tomu ještě připočteme DPH, 
tak se dostáváme zatím k závratné výši 3,1 miliardy Kč. 
Pro čerpání dotací z fondů Evropské unie slouží regionální operační program 
(ROP) podle tzv. regionů soudržnosti NUTS II, což je mezinárodní standard zavedený 
Statistickým úřadem Evropských společenství pro jednotnou klasifikaci struktury 
územních jednotek. Kdy tato klasifikace rozlišuje 6 úrovní NUTS podle počtu obyvatel 
a rozlohy. [30] 
NUTS II Střední Morava čerpá nejvíce finančních prostředků na cyklostezky v regio-
nu soudržnosti Olomouckého a Zlínského kraje. Prozatím bylo na 39 cyklistických pro-
jektů vyčleněno 565 milionů Kč, díky kterým vzniklo v těchto krajích přes 100 km no-
vých cyklostezek. Asi nejzajímavějšími jsou části podél Bečvy, Moravy a Baťova kaná-
lu. Významná síť cyklostezek však vyrůstá také například na Slovácku v okolí Uher-
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ského Brodu a u řady menších měst a obcí v obou krajích. Tento vývoj cyklostezek má 
pak pozitivní vliv zejména v rozvoji cestovního ruchu v těchto oblastech.   
NUTS II Jihovýchod v regionu soudržnosti Jihomoravský kraj a kraj Vysočina je na 
pomyslném druhém místě v čerpání finančních prostředků ze Strukturálních fondů EU. 
K realizaci bylo doporučeno celkem 33 projektů v celkové výši 502 mil. Kč.  
NUTS II Střední Čechy je na třetím místě, kde je v této chvíli Středočeský kraj s 15 
žádostmi v celkové výši 370 mil. Kč (dotace 337 mil. Kč). Mezi největší projekty lze 
řadit cyklostezky podél Labe, Vltavy a aktivity kolem Berouna. 
NUTS II Severozápad je dalším regionem, kde k realizaci zatím byly doporučeny 4 
projekty v celkové výši 226 mil. Kč, které zahrnují 15 km nových cyklostezek podél 
řeky Ohře v Karlovarském kraji a 7 km nových cyklostezek na Labské stezce v Ústec-
kém kraji. 
NUTS II Jihozápad v regionu Plzeňského a Jihočeského kraje bylo podpořeno 11 pro-
jektů v celkové výši 138 mil. Kč (např. cyklostezka Hluboká – Purkarec; Sušice – Otav-
ská cyklostezka a dva projekty z Klatov a Švihova v rámci cyklotrasy č. 38).  
NUTS II Moravskoslezsko je posledním regionem soudržnosti v Moravskoslezském 
kraji, kde bylo zatím podpořeno 8 projektů v celkové výši 133 mil. Kč. Nejznámějším 
schváleným projektem je tzv. Slezská magistrála, cyklostezka Velké Hoštice – Opava – 
Krnov v délce 33 km a celkových nákladech 55 mil. Kč. K tomu všemu je namístě při-
počítat ještě Operační program Praha, ve kterém byly podpořeny zatím 4 projekty ve 
výši 197 mil. Kč a dále finance z Operačních programů „Evropské územní spolupráce“. 
[28] 
Suma sumárum – k 1. lednu 2010 bylo na území ČR evidováno celkem 1 601 km cyk-
lostezek a komunikací vhodných pro cyklisty (v intravilánu je jich 821 km a v extravi-
lánu 780 km). Nejrozsáhlejší síť cyklostezek se v rámci ČR nachází na územích viz. 
v tabulce níže. 
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 Tabulka 2: Souhrn km cyklistických tras na území ČR podle krajů; zdroj: [29] 
Území Vzdálenost 
hlavní město Praha  168 km 
Zlínský kraj 166 km 
Olomoucký kraj 158 km 
Moravskoslezský kraj 148 km 
Pardubický kraj  144 km 
Středočeský kraj 137 km 
Královéhradecký kraj 129 km 
Jihomoravský kraj 128 km 
 
Budování cyklostezek se tak začíná pomalu měnit na souvislou síť dálkových 
cyklotras České republiky z roku 1996, kdy bylo samostatných komunikací a cykloste-
zek velmi málo. Kdy je však potřeba tyto projekty neustále podporovat. 
 
3.1 Současnost 
Na cyklistiku se lze dívat ze dvou pohledů. Tím prvním pohledem je cyklistika 
jako dopravní obsluha území („resort dopravy“), ten druhý jako oblast rekreační („re-
sort místního rozvoje“). Cyklistika je v současnosti pro většinu občanů aktivní doplň-
kovou volbou, která má však potenciál se snadno změnit na každodenní a přirozenou 
součást života. Aby tomu tak bylo, je nezbytně nutné zajistit několik kroků. Nejdůleži-
tějšími kroky jsou zajistit bezpečnost, přehlednost, atraktivitu, návaznost, konkurence-
schopnost a souvislost. Registrováno je v českých domácnostech asi 4 miliony jízdních 
kol. Což poukazuje na fakt, že kolo vlastní téměř polovina obyvatel České republiky. A 
používání jízdních kol dnes roste nejen ve velkých městech (přírůstek v Praze v roce 
2011 o 46%), Brno, Ostrava, Olomouc, ale i na venkově.  
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Evropská cyklistická federace (ECF) vytvořila 3 kategorie měst v souvislosti 
s rozvojem cyklistiky, její podpory a významu: : “začátečníci”, “pokročilí” a “šampió-
ni”. Začátečníci jsou obce, které s podporou cyklistiky teprve začínají, jejich podíl na 
přepravních výkonech leží pod 10%. Mezi pokročilé patří obce, které signalizují určitý 
vývoj, hlavně mají stanovené jasné cíle, strategii rozvoje a přepravní výkon se pohybuje 
mezi 10-25%. Poslední, tou nejvyspělejší skupinou, jsou obce s přepravním výkonem 
přes 25%. Současná délka cyklotras a stezek v ČR již přesahuje 37 tisíc kilometrů. Kaž-
dým rokem tak přibývají doslova desítky nových kilometrů. Nejrozsáhlejší síť cykloste-
zek v dnešní době v rámci České republiky se nachází na území Prahy a na střední a 
severní Moravě. Na rozvoji cyklotras v České republice se společně podílí Centrum 
Dopravního výzkumu (CDV), Ministerstvo dopravy ČR, Klub českých turistů (KČT), 
Nadace partnerství, program Greenways a další. Pro rozvoj cyklistiky správným smě-
rem je nezbytně nutné zapojení i veřejnosti. Celkový soupis cyklistických tras u nás je 
sumarizován v tabulce 3, níže pod kapitolou. [18], [29] 
 
3.2 Budoucnost 
Udělat si vlastní názor na situaci cyklostezek u nás je celkem snadné. Stačí si 
orientačně změřit vzdálenost, kterou člověk ujede na kole, aniž by narazil na jedinou 
bariéru. Faktem bohužel je, že v mnoha případech by vzdálenost nebyla uspokojivá. 
Dopravní a územní městské plánování musí tedy nabídnout rychlé a bezpečné cesty pro 
jízdní kola, bez zbytečných objížděk a bariér všeho druhu. Česká republika má ještě 
spoustu práce před sebou, co se týče budování cyklostezek, aby byly konkurenceschop-
né a bezpečné. To si uvědomují i některá naše města, kdy bylo již přijato několik opat-
ření týkající se cyklistické dopravy, zejména v oblasti „zobousměrňování“ jednosměr-
ných ulic. Jsou připravována i další opatření na zvýšení plynulosti cyklistické dopravy, 
protože plynulost cyklistů je v současnosti omezována systémem nenavazujících stezek 
pro pěší a cyklisty, které jsou pro další masivní rozvoj cyklistické dopravy zcela nevy-
hovující. Je tedy nezbytně nutné stanovení jasných strategických cílů. 
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3.2.1 Strategické cíle na národní a místní úrovni 
K naplnění strategických cílů na národní úrovni jsou pověřeny např. resorty zeměděl-
ství, kdy se jedná o rozvoj cykloturistiky na venkově, dále pak resort školství, mládeže a 
tělovýchovy, kdy je kladen důraz zejména na dopravní výchovu, či resort vnitra, kdy se 
jedná o kontrolu dodržování pravidel silničního provozu. Mezi strategické cíle patří 
zejména: 
 zvýšení podílu cyklistiky na přepravních výkonech na 10% do roku 2020 (v 
průměru na celou ČR), 
 snížení počtu nehod s následkem smrti a těžce zraněných cyklistů o 50% do 
2020 proti roku 2010, 
 rozvoj cyklistiky jako rovnocenný prostředek dopravní obsluhy území, spojený s 
finanční podporou výstavby kvalitní a bezpečné cyklistické infrastruktury a s vy-
tvářením vhodných legislativních podmínek pro používání jízdního kola k do-
pravním i rekreačním účelům, 
 podpora projektu „Cyklistická akademie“, která má poskytovat metodickou 
podporu rozvoje cyklistické dopravy ve městech a aglomeracích pod heslem 
„města krátkých vzdálenosti“, 
 podpora rozvoje cykloturistiky projektem „Česko jede“ a podpora doznačení a 
údržby dálkových cyklotras (evropských EuroVelo, národních a regionálních) a 
jejich začlenění do koncepcí územního rozvoje 
K naplnění strategických cílů na místní úrovni je vycházeno ze skutečnosti, že 
hlavní zodpovědnost v budování cyklostezek nesou obce, města či mikroregiony. Mezi 
tyto strategické cíle řadíme: 
 zvýšení počtu cyklistů, 
 vytvoření podmínek pro mobilitu sítí cyklostezek, 
 zajištění bezbariérovosti na trasách, 
 vytvoření zázemí pro odpočinek a v cíli, zejména v otázce parkování, úschoven 
pro jízdní kola či zajištění hygienického zařízení, 
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 realizace lepších kampaní jako propagace cyklistiky pomocí pozitivního marke-
tingu, dopravní výchovy, prevence dopravních nehod atd., 
 rozvoj cyklistiky pro posílení cestovního ruchu, 
 zajištění koordinace s dalšími resorty a subjekty, kterými jsou např. věda a vý-
zkum, monitoring a aktualizace strategie, propagace, vzdělávání a osvěta, aktua-
lizace legislativy aj. [29], [29], [30]. 
 
Tabulka 3: Souhrn cyklistických tras v České republice, zdroj: <http://cs.wikipedia.org> 
SOUHRN CYKLISTICKÝCH TRAS V ČR 
Páteřní dálkové cyklotrasy I. třídy 26 - Jihlava - Třebíč - státní hranice 
1 - Praha - Brno (Praha-Kutná Hora-Brno-Hodonín) 31 - Plzeň - Písek - Tábor 
2 - Labská stezka ("Labe-Elbe") 32 - Tábor - Jindřichův Hradec - Slavonice 
3 - Praha - Plzeň (Praha-Plzeň-západní hranice) 33 - Šumava 
4 - Hodonín - Šumperk 34 - Novohradské Hory 
5 - Mikulov - Bohumím 35 - Krušné Hory - Plzeň 
6 - Cyklostezka Ohře  36 - od Chebu k jihu 
7 - Mělník - Český Krumlov 37 - od Plzně na západ 
8 - Slezská magistrála 38 - spojka mezi 3 a 33 přes klatovy 
Dálkové cyklotrasy II. třídy 39 - spojka mezi 6 a 3 
10 - Bohumín - Orlová - Havířov - Hranice 41 - Mikulov - Břeclav 
11 - zkratka trasy 7 přes Tábor 43 - Břeclav - státní hranice 
12 - Písek - Strakonice 46 - Český Těšín (CZ/PL) - Sudoměřice (CZ/SK) 
14 - Liberec - Hradec Králové - Šumperk 48 - Slavonice - podél hranice směr Mikulov 
15 - Děčín - Česká Lípa 49 - 46 - slovenská hranice 
16 - Slavonice - Jihlava 50 - cyklostezka Bečva (…Přerov) 
17 - Praha - Mladá Boleslav - Krkonoše 52 - Krnov (8) - 5 
18 - Jeseníky - Vysočina 54 - zkratky trasy 50 
19 - Vlatava(7) - Havličkův Brod - Ždár n/Sázavou 55 - Jeseník - Krnov - Opava - Jilešovice 
20 - spojka od 21 ke státní hranici 56 - cyklist.okruh Euroregionem Těšínské Slezsko 
21 - Hřensko - Liberec 59 - Ostrava - Frýdek Místek - Frýdl.n/Ostravicí 
22 - Lužické Hory - Trutnov - Jeseníky 80 - Ostrava - směr Opava k trase 8 
23 - Cheb - Děčín při severní hranici státu Spojovací cyklotrasy III. třídy 
24 - 14 Blankso 210 - Kolín - Kutná Hora (spojka mezi 1 a 2) 
25 - Krušné Hory- Litvínov - Litoměřice - Liberecko 250 - spojka mezi 15 a 21, navazuje na 25 
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4 CYKLISTICKÉ STEZKY PO TECHNICKÉ STRÁNCE 
V této kapitole bude poukázáno na cyklistické stezky z pohledu technického. 
Každé stavební dílo vzniká nejdříve návrhem v hlavě, přes papír až po samotnou reali-
zaci. Není tomu jinak ani v případě cyklistických stezek. Realizované cyklistické stezky 
v závislosti na způsobu vedení mohou být na území zastavěném či určenému 
k zastavění, a to buď v hlavním dopravním prostoru či mimo hlavní dopravní prostor. 
Nebo naopak na území nezastavěném na silnici či mimo silnici. 
 
4.1 Technické parametry cyklistických stezek 
Návrh je prováděn v několika krocích, kdy je nutné nejdříve vymezení řešeného 
území, které by mělo být navrženo v propojení s funkčně vyššími sítěmi cyklistické 
dopravy. Dalším krokem je pak analýza současného stavu cyklistické dopravy, přičemž 
se zmapují hlavně nehodová a ostatní problémová místa. Analýza současného stavu je 
zjišťována pomocí dopravního průzkumu (profilové sčítání, dotazníkovým průzkumem 
pomocí vhodně položených otázek aj.), existují však i další nástroje dopravního inže-
nýrství. Zmapování zdrojů a cílů je dalším krokem, jedná se o atraktivitu, průjezdnost a 
vybavenost prostředí tras. Jeden z posledních kroků je pak samotný návrh cyklistické 
trasy, kdy je poptávka navrhované trasy promítnuta podle územního plánu a skutečnosti. 
Pro určení stavebních a organizačních opatření a priorit výstavby, je vhodné si plánova-
ný návrh rozčlenit a stanovit si předběžný odhad nákladů na realizaci. Kritérii pro sta-
novení priorit mohou být očekávaný přínos ke snížení dopravní nehodovosti, finanční 
náročnost, dotčení soukromých pozemků atd. Projednání návrhu je pak prováděno se 
zástupci správy a místní samosprávy a je také vhodné zapojit do tohoto procesu budoucí 
uživatele cyklistických tras. Tím posledním krokem je sledování projektu, který nastává 
po dokončení a schválení návrhu. Při sledování projektu je nutná pravidelná aktualizace 
a kontrola. [18] 
Pro realizaci návrhu cyklistické stezky je nutné znát parametry, které musí být 
dodržovány. Vždy musí být dodržena délka rozhledu pro zastavení, ostatní návrhové 
parametry zajišťují kvalitu cyklistického provozu a nemusí být v odůvodněných přípa-
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dech splněny. Co se týče délky rozhledu pro zastavení před překážkou, platí pro návr-
hovou rychlost 20km/h – 15m, která může být v oblasti křižovatek redukována na 
10km/h a pro 30km/h – 25m, tyto hodnoty platí pro mokrý asfaltový povrch. Pro po-
vrchy nezpevněné a v klesáních se sklonem větším na 5% se vzdálenosti potřebné 
k zastavení prodlužují o 50%.  
Dalšími parametry jsou prostorové nároky. Pro jednoho cyklistu je jeho volný 
prostor složen z jízdního prostoru, kam nesmí zasahovat žádné pevné překážky, 
z horního a bezpečnostních prostorů (ukázka Obr. 10, 11). Volná výška nad komunika-
cí: nejméně 2,50 m, šířka jízdního pruhu: základní hodnota 1,00 m, při podélném sklonu 
ve stoupání větším jak 6%: rozšíření na 0,25 m (připočítávají se příslušné bezpečnostní 
odstupy). U jednosměrného provozu pro umožnění vzájemného předjíždění se pruh mů-
že rozšířit na 1,50 m. Jízdní pás: násobek jízdních pruhů pro cyklisty (nejméně však dva 
pruhy). Pro podélný sklon platí hodnoty viz- tabulka 2, avšak minimální sklon nemá 
klesnout pod 0,3% a nebezpečné klesání nad 6% je vhodné vyznačit dopravním znače-
ním. U příčného sklonu se volí hodnoty podle druhu povrchu tak, aby bylo zajištěno 
dostatečné odvodnění, zpravidla 2%.  
Mimo zmíněné parametry je nutné dodržet i oddělení jízdního pruhu od motoro-
vé dopravy patřičným způsobem. Naskýtá se několik způsobů: oddělení vodícím prouž-
kem šířky nejméně 0,25 m (započítává se do šířky jízdního pruhu pro cyklisty), dělícím 
(zeleným) pásem vzdáleným od hlavního dopravního prostoru funkční skupiny a pásem 
nejméně 8,00 m, u skupiny B pak 3,00 m. Tento pás lze použít jen pro samostatně ve-
dené stezky pro cyklisty nebo pro stezky chodce a cyklisty. Další variantou oddělení je 
dělící (zelený) pás s obrubníkem širokým min. 1,50 m (výjimečně 1,00 m) nebo pouze 
obrubníkem či obrubníkem a zábradlím popř. svodidlem.  
Dalším oddělení je oddělení od pruhu/pásu pro chodce. Oddělení mohou být 
provedena hmatným pásem šířky 0,30 – 0,40 m, který je součástí bezpečnostního odstu-
pu, dělícím pásem o min. šířce 0,50 m, obrubníkem, kdy se rozlišuje podle výšky ob-
rubníku max. 0,02 m – odstup 0,50 m, či výšky obrubníku vyšší než 0,02 m – odstup 
0,25 m či zábradlím, zejména v nebezpečných úsecích. Oddělení se provádí barevně, 
materiálem či vodící čarou. V obytné nebo pěší zóně se oddělený jízdní pruh zpravidla 
nenavrhuje. [30] 
33 
 
Pozornosti by mělo být věnováno při navrhování a následné realizaci cyklistic-
kých stezek pro dodržení principů při změně způsobu vedení komunikace, kdy je potře-
ba dbát zvýšené bezpečnosti. Při změně způsobu vedení komunikace je využíváno 
zejména jasného dopravního značení a u vynuceného ukončení dbát na plynulé navázání 
na další možnou komunikaci pro pokračování v jízdě.  
Další pozornost by měla být věnována křižovatkám a křížením s ostatním dru-
hem dopravy. Tyto místa jsou nejčastějším výskytem nehod. Vyvarováním se je nutná 
zřetelnost a přehlednost, musí být zajištěny dostačující rozhledové parametry a hlavně 
musí být vymezena hierarchie přednosti v jízdě. Doporučuje se, pokud je to možné, 
vhodným způsobem odklonit cyklistickou stezku mimo křižovatky.  
Při posuzování křižovatek a křížení komunikací je nutností být v souladu a ne-
zapomenout na patřičná ustanovení ČSN 73 6102. U křížení cyklistických stezek 
s dálnicí, rychlostní silnicí a rychlostní místní komunikací je nutné dodržet mimoúrov-
ňové křížení. Ve styku s železnicí je mimoúrovňové křížení pouze doporučeno. 
V ostatních případech, tedy ve stejné úrovni s ostatní dopravou, je doporučeno křížení 
v přehledných úsecích pod úhlem 75°- 105° a případně doplněno o změnu povrchu, 
umístěním světelné signalizace a dopravního značení atd. Při křížení s pěší (ukázka Obr. 
12) je vhodné toto místo označit dopravním značením, odlišnou strukturou a barevností 
povrchu a doplňujícími prvky (zábradlí, řetězy, zvýšený obrubník), [30]. 
 
Tabulka 4: Doporučené hodnoty podélného sklonu a délky stoupání cyklistických stezek, 
zdroj: [30] 
podélný sklon max. 3% 4% 5% 6% 10% 12% 
přijatelná délka stoupání neomezeno 250 m 120 m 65 m 20 m 8 m 
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Obr. 10: Volný prostor komunikace pro cyklisty-jednosměrný provoz, zdroj: [30] 
 
Obr. 11: Volný prostor komunikace pro cyklisty-obousměrný provoz, zdroj: [30] 
 
Obr. 12: Příklad přechodu pro chodce vedeného přes jízdní pruh/pás pro cyklisty, zdroj: [30] 
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4.2 Konstrukční řešení cyklistických stezek 
V otázce použitých materiálů a tloušťek jednotlivých vrstev lze použít Katalog 
z TP 170 – Navrhování vozovek pozemních komunikací. U návrhu konstrukce vozovky 
si můžeme pomoci i jinou metodikou k tomu určenou a softwary. Při volbě konkrétního 
návrhu hraje velkou roli řada faktorů. Jsou to faktory technické, technologické, inženýr-
sko-geologické, společensko-ekonomické a ekologické. V podstatě vědět, kudy a jakým 
terénem cyklistická stezka povede, s ohledem na zatížení a druh dopravy, ale také na 
požadavky dotčených orgánů v případě, že vede cyklistická stezka kolem Povodí, 
CHKO aj. [29] 
Svrchní krycí část cyklistických stezek, tedy jejich povrch, zabezpečuje plynulou 
a pohodlnou jízdu a měl by být odlišný od souběžných druhů dopravy. Povrch může být 
tvořen několika následujícími způsoby: 
 Asfalt (živičný povrch), je nejvhodnější způsob (Moravská cyklostezka, cyklos-
tezka Bečva), zpracování tímto způsobem bývá zpravidla za tepla, za studena je 
prováděn akorát emulzní kalový zákryt používaný hlavně k opravám a při údrž-
bě, př. Asfaltový beton AB, který obsahuje plynulou čáru zrnitosti, rozlišujeme 
jemný – ABJ, střednězrnný – ABS, hrubozrnný – ABVH; obalované kamenivo 
OK: jemné - OKJ, střednězrnné – OKS, hrubozrnné – OKH, velmi hrubozrnné – 
OKVH, makadam – OKM 
 
 
Obr. 13: Ukázka asfaltové cyklistické stezky Olomouc – Hlušovice, zdroj: [29] 
 
36 
 
 betonová dlažba, která má výhodu barevného odlišení, nasákavosti ve spárách a 
snadného rozebrání v případě potřeby rekonstrukce inženýrských sítí (cyklostezky 
v Olomouci, Plzni, Lutíně),  
 
 
Obr. 14: Ukázka cyklistické stezky z betonové dlažby, zdroj [29] 
 kamenná dlažba, která je nejčastěji volena v historické zástavbě, zpevnění okra-
jů pomocí vhodného typu je nutností 
 
Obr. 15: Ukázka skladeb vhodných pro pokládku cyklostezky, zdroj: [18] 
 
Obr. 16: Ukázka doporučené pokládky dlažby pro cyklostezku; zdroj: [18] 
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 ostatní: betonový povrch, u něhož je nutné dodržení technologie pokládky, frézo-
vaná drť se spojovacím postřikem, penetrační makadam, štěrk, zemina vylepšená 
vápnem, asfaltové nátěry, kalený štěrk aj. 
Ke konstrukčnímu řešení cyklistických stezek zajisté patří i technická infrastruk-
tura, zejména pak osvětlení v intravilánu, které zajišťuje svým způsobem bezpečnost, 
tam kde je navrženo využívání komunikace i za snížené viditelnosti či osvětlení pře-
jezdů pro cyklisty přes komunikace. Odvodnění cyklistických stezek, které se provádí 
podélným nebo příčným sklonem. Umístění, druh a orientace vpustí, se volí tak, aby 
zajišťovalo plynulou a bezpečnou jízdu. V případě nevyhnutelnosti řešení vpustí 
v jízdním pruhu, je nutné volit vhodný druh mříží, správně orientovaný a zasazený tak, 
aby byla zajištěna mezi okrajem vpusti a vodícím proužkem minimální průjezdná šířka 
0,75 m. Bezpečnostní zařízení bývá navrhováno podle ČSN 73 6101, kdy nejmenší zá-
bradlí je výšky 1,10 m nad přilehlým povrchem. Zpomalovací prvky jako jsou zpoma-
lovací prahy, brzdné oblouky, příčné zábrany, změny povrchů aj. sloužící především 
proti ohrožení chodců, před nechráněným železničním přejezdem, či k řešení nehodo-
vých lokalit atd. Dále patří při výstavbě cyklistických stezek zařízení pro bezpečné od-
stavení jízdních kol, zejména je řeč o stojanech, odstavných zastřešených plochách, 
uzamykatelných úschovnách, boxech (garážích), kde rozměry konkrétního účelového 
zařízení je závislé od způsobu ukládání jízdních kol. [4], [30] 
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5 FINANCOVÁNÍ 
K rozvoji cyklostezek neodmyslitelně patří dostatek finančních prostředků. 
V této kapitole budou rozebrány nejen způsoby financování cyklistických stezek, ale i 
jejich finanční toky během výstavby. Podpora výstavby a údržby cyklistických stezek 
vyplývá ze Zákona č. 104/2000 Sb., o Státním fondu dopravní infrastruktury. Dopravní 
výdaje patří u nás mezi ty nejvyšší. Bohužel však do té cyklistické jde jen nepatrné 
množství. Důkazem jsou konkrétní čísla.  
Na silniční dopravní infrastrukturu jde 47% z evropských strukturálních fondů, 
které jsou nejrozšířenějším zdrojem financování. Kdy však na cyklistickou dopravu 
směřuje pouhých 0,7%. Ani o mnoho lépe na tom není národní rozpočet, kdy je sponzo-
rem Státní fond dopravní infrastruktury (SFDI). První finanční podporu výstavby cyk-
lostezek podpořil tento fond v roce 2001 částkou 12 milionů Kč. Každým rokem pak 
tato částka stoupala, kdy naposled v roce 2012 byla sponzorována částka 130 milionů 
Kč na 35 projektů. Pro lepší přehlednost toku peněz z tohoto fondu byl zpracován graf 
č. 2, 3, níže.  
Výše příspěvku a procento spoluúčasti pro každou vybranou akci pro rok 2013 
bylo možno poskytnout příspěvek maximálně do výše 65% celkových uznatelných ná-
kladů stavební části při výstavbě cyklistické stezky nebo celkových uznatelných nákla-
dů na údržbu cyklistické stezky, případně její části realizované v roce 2013 s maximální 
výší příspěvku 10 mil. Kč. Příspěvek SFDI nelze kombinovat s prostředky strukturál-
ních fondů EU a Regionálního operačního programu. Příspěvek či procento spoluúčasti 
schvaluje Výbor SFDI jako limitní a je závazné poskytnutou částku vyčerpat v 2013, 
není právní nárok na převod nečerpaných prostředků do roku 2014. [6], [18], [29] 
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Graf 2: Počet projektů cyklostezek v ČR v období 2001-2012, zdroj: [29] 
 
 
      Graf 3: Počet milionů Kč na výstavbu a údržbu cyklostezek v ČR v období 2001-2012, 
zdroj: [29] 
Mimo zmíněné fondy, slouží k financování cyklostezek dále rozpočty krajů, 
měst a obcí. Některá města však pojem jako je financování cyklistické dopravy nemají 
dosud ve svém slovníku bohužel ani zařazen. Při statistickém údaji, že denně v Evropě 
jezdí na kole 35 milionů lidí a 100 milionů lidí jezdí na kole pravidelně, stojí tento fakt 
k zamyšlení. Dalším subjektem finanční výpomoci jsme my sami, tedy obyvatelstvo. 
Jako asi každá oblast financování, i financování cyklostezek z různých finančních zdro-
jů vede ke skryté korupci a neprůhlednosti zakázek. Tuto nelehkou situaci se snaží změ-
nit Evropská cyklistická federace.  
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Na stránkách např. /http://www.dotacni.info/ je možno se dočíst o podobě při-
pravovaného operačního programu pro dopravu pro období 2014 – 2020. Kdy se jedná 
o integrovaný regionální operační program s podporou dalšího financování cyklistické 
dopravy. Cílem navrhovaného operačního programu je zajistit urychlení rozvoje páteř-
ních komunikací v ČR jako podmínky pro zajištění udržitelné konkurenceschopnosti 
ČR. Hlavním zaměřením bude dopravní infrastruktura. Aby byla státní podpora na vý-
stavbu smysluplná, neměla by částka investovaná do cyklostezek klesnout pod 150 mil. 
Kč ročně a taktéž se navrhuje úprava Zákona č. 104/2000 Sb., o Státním fondu dopravní 
infrastruktury. [29] 
 
5.1 Výstavba a údržba cyklistické infrastruktury 
Financování cyklostezek souvisí se strategií budování cyklostezek, protože 
k dosažení strategických cílů je potřeba financování. V této kapitole bude následovat jen 
zmínka strategických cílů. Podrobnější popis byl již uveden v kapitole 3. Budoucnost. 
Cyklostrategie se týká zejména zvýhodnění výstavby cyklostezek v extravilánu. Tedy v 
úsecích mimo města, kde jsou cyklisté nuceni používat na svých cestách do zaměstnání 
a škol nebezpečné silnice I., II. a III. třídy. Umožnit šířku a povrch cyklostezky dle 
místních specifik, dále pak řešit otázku méně nákladnějšího použitého materiálu, tedy 
jiného než z asfaltových a betonových technologií, aby tak mohly být v odůvodněných 
případech použity i cenově méně nákladné cyklostezky (maltový povrch, mostky slou-
žící jako bariéra pro auta dřevěné šířky 1,0 m apod.). Taktéž myslet na realizaci u silnic 
I., II., III. třídy silnic v intravilánu cyklistických pruhů, pokud to dovoluje šíře silnice a 
vyhnout se tak vlastní nákladné výstavbě samotné cyklostezky. Úspěšným příkladem 
může být Statutární město Opava, kterému se podařilo zřídit tyto cyklistické pruhy na 
silnici I. třídy. Je však nezbytností spolupráce a koordinace s jednotlivými správci těch-
to komunikací (ŘSD, kraje aj.). Dále pak úprava s možností realizovat opatření, které 
pomohou propojit cyklistiku s veřejnou hromadnou dopravou spolu s denním dojíždě-
ním do práce a do škol. Zejména v otázkách zpřístupnění nástupišť a možnost odstavo-
vání jízdních kol v rámci systému „BIKE & RIDE“ na zastávkách a stanicích železnič-
ní, autobusové a městské hromadné dopravy.  
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Při otázkách výstavby a údržby cyklistické infrastruktury by bylo užitečné umět 
přímo vypočítat kolik stojí průměrný úsek cyklistické stezky. To je však náročné. Cenu 
ovlivňuje řada činitelů, pozitivně či negativně. Mezi tyto činitelé patří zejména území, 
kterým cyklostezky povedou, odstranění překážek, vykoupení pozemků, použitý mate-
riál, administrativní náležitosti, požadavky dotčených orgánů (CHKO, Povodí) aj. 
Hrubým odhadem však lze stanovit tuto částku v rozmezí 1–5 mil. Kč/ km. [29], [30] 
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6 SWOT ANALÝZA 
Pod zkratkou SWOT se ukrývá klíč užití této analýzy, kdy se jedná o spojení 
prvních písmen analyzovaných oblastí. Jsou to silné stránky (strong), slabé stránky 
(weak), příležitosti (opportunities) a hrozby (threats).  
U definování silných a slabých stránek je zaměření zejména na vnitřní faktory, 
které mají pozitivní nebo negativní vliv na řešený projekt. Mezi vnitřní faktory můžou 
spadat lidské zdroje, finance, marketing, distribuce či výroba. Cílem tohoto definování 
by mělo být zejména potlačování slabých stránek a posílení těch silných. Naopak u de-
finování příležitostí a hrozeb je zaměření na vnější vlivy, kterými mohou být faktory 
sociální, ekonomické, technologické, politické či legislativní. Jejich identifikace napo-
máhá hlavně při přípravě a řízení projektu, kdy by mělo být co nejvíc využit výskyt pří-
ležitostí a potlačen výskyt hrozeb [18]. 
 
6.1 Silné stránky 
Jsou synonymem pro přednosti, výhody či klady. Pro cyklistické stezky jsou to 
zejména její vnitřní kladné žádoucí stránky. Po jejich identifikaci je ve snaze tyto strán-
ky využít, uplatnit a rozvíjet. 
 podpora cyklistické dopravy a cykloturistiky ČR v mezinárodních dohodách a 
smlouvách, politikách jednotlivých ministerských resortů (MD, MŽP, MMR a 
MZ).  
 podpora cyklistiky v krajích a městech v programových prohlášeních, strategic-
kých rozvojových materiálech a územních plánech některých velkých územních 
celků, měst a obcí.  
 zpracování dílčích studií cyklistických tras spolu s generely měst a obcí.  
 zahrnutí cyklistické dopravy do nově zpracovaných územních plánů měst a obcí.  
 ochota zapojení velkého počtu partnerů (státní správa, samospráva, akademická 
obec, nevládní neziskové organizace, nadací a další) v procesu realizace Cyk-
lostrategie,  
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 zapojení do mezinárodní spolupráce (např. projekty EU – NATCYP, Višegrad, 
BYPAD, Holandsko aj).  
 nástroj zdravého životního stylu: jízda na kole jako každodenní činnost bezespo-
ru upevňuje naše zdraví. Nedostatek pohybu je totiž právě jedním z hlavních ri-
zikových faktorů srdečně-cévních nemocí. Přínosy pro zdraví pravidelnou fyzic-
kou činností lze shrnout následovně: 50 % snížení rizika koronárních srdečních 
onemocnění (tj. podobný účinek jako nekuřáctví), 50 % snížení rizika onemoc-
nění diabetes dospělých, 50 % snížení rizika obezity, 30 % snížení rizika hyper-
tense. Nedostatek pohybu je hlavní příčinou zdravotních problémů: 60% dětí má 
problémy se správným držením těla, 40% dětí má koordinační těžkosti, 35% dětí 
trpí obezitou. Pravidelná jízda na kole zlepšuje nejen zdraví, ale i prodlužuje 
délku života 
 časová flexibilita 
 svoboda a nezávislost na jiných dopravních prostředcích a osobách 
 nízké náklady: jednoduchá analýza nákladů a výnosů došla k závěru, že každá 3 
eura investovaná do cyklistiky přináší návrat 5 eur 
 životního prostředí: nejvýznamnějším plusem cyklodopravy je nulové znečištění 
výfukovými plyny při provozu jízdního kola, což je bezkonkurenční ve srovnání 
s ostatní silniční dopravou, nová cyklistická infrastruktura, především „chráně-
né“ cyklotrasy na sebe automaticky „natáhnou“ nové uživatele, dalším plusem je 
snížení hluku v území apod. 
 rozvoj cestovního ruchu 
 
6.2 Slabé stránky 
Lze kvantifikovat jako nedostatky, nevýhody či zápory a oproti silným stránkám 
jsou tyto stránky vnější záporné, tedy nežádoucí v případě cyklistických stezek. Po je-
jich analýze je doporučeno tyto stránky řešit, minimalizovat či kompenzovat. 
 absence ucelené sítě cyklistických tras, 
 nedostatečný rozsah cyklostezek, 
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 nedostatečné průzkumy intenzity cyklistické dopravy, nehodovosti a dělby pře-
pravní práce,  
 neexistence propracovaného systému propagace cyklistické dopravy,  
 nedořešená otázka správcovství a údržby, informačního značení cykloturistic-
kých tras,  
 nedořešená otázka koordinace investování a údržby cyklistických tras, 
 nedostatečný podíl cyklistické dopravy ve veřejných rozpočtech, 
 nedostatečná legislativa,  
 vysoká nehodovost cyklistů,  
 nedořešené vlastnické vztahy k pozemkům ve vztahu k cyklostezkám, 
 nedostatečná regulace v chráněných územích přírody, ohrožení chráněných ži-
vočišných a rostlinných druhů, 
 nedořešená bezpečnost proti krádežím,  
 roztříštěná propagace, 
 vysoké částky základního vybavení pro děti (lze uplatňovat slevu pro povinnou 
výbavu např. cyklistické helmy), 
 trvalý trend snižování počtu obyvatel, 
 
6.3 Příležitosti 
Příležitosti kvantifikují další rozvoj, jsou to tedy rozvojové faktory, kdy jsou vy-
hledávány a identifikovány zejména na vnitřní kladné straně vývoje řešené problemati-
ky a následně je ve snaze tyto stránky využít a snížit či eliminovat tak možné hrozby. 
 mobilita a doprava v území (bezpečnost): rychlé, plynulé a bezpečné městské 
cyklotrasy přispějí k většímu využívání jízdní kola na každodenních cestách za 
prací, do škol, za nákupy či v rámci trávení volného času bez ohledu na stáří a 
výši příjmu, mobilita je klíčem městského prostředí 
 stabilizace místního obyvatelstva ve venkovském prostoru v důsledku výrazného 
zvýšení návštěvnosti doposud nedoceněných oblastí a míst v ekologicky cenném 
území prostřednictvím nových cyklotras, 
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 ekonomické oživení venkovského prostoru prostřednictvím nových služeb v 
rámci malého a středního podnikání (agroturistika, penziony, autoturistika, rozši-
řování sítě doprovodných služeb – půjčovny kol, servisní opravny kol, rozvoj sí-
tě turistických informačních center pro cyklistickou veřejnost atd.),  
 podchycení zájmu prodejců zboží a služeb souvisejících s cyklistikou na propa-
gaci,  
 zapojení cyklodopravy do integrovaných dopravních systémů,  
 redukce automobilové dopravy: snížení hlukové a emisní zátěže zejména v ob-
cích (např. oxidů dusíku, prachu a skleníkových plynů),  
 rozšíření systému prevence bezpečnosti na pozemních komunikacích,  
 hustá sídelní struktura umožňující rozvoj cyklistické dopravy ve venkovském 
prostoru- rozšíření cyklistické sítě realizací nových cyklistických tras,  
 zpřístupnění zapomenutých kulturních a přírodně zajímavých lokalit vybudová-
ním cyklistických stezek, 
 možnost čerpání finančních prostředků z předvstupních fondů EU (např. IN-
TERREG IIIB). l) příprava na možnost čerpání ze strukturálních fondů EU,  
 možnost využití polních cest při budování cyklostezek v rámci komplexních po-
zemkových úprav, 
 podpora malého a středního podnikání v oblasti výroby jízdních kol, náhradních 
dílů a příslušenství,  
 podpora propagace a marketingu cyklobusů,  
 více informací ohledně bezpečnosti dětí a prevenci proti krádežím (součást výu-
ky),  
 podpora cyklistiky jako formy dopravy do zaměstnání, 
 pracovní příležitosti: cykloturistika je druh cestovního ruchu, který zvyšuje tu-
ristické zážitky návštěvníků, napomáhá turistickým místům i v zaostalých oblas-
tech, tím vytváří podporu podnikání 
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6.4 Hrozby 
Poslední skupinou SWOT analýzy jsou hrozby, někdy se jim taktéž říká rizikové 
faktory, které lze identifikovat na vnější záporné stránce vývoje cyklistických stezek. 
Tyto stránky identifikují zejména tedy faktory, kterým je ve snaze se vyhnout. 
 nedostačující organizační struktura a vzájemná komunikace při prosazování cyk-
lostrategie,  
 nedořešení některých dílčích negativních legislativních podmínek k rozvoji cyk-
listické dopravy,  
 v případě nefunkčnosti integrální dopravy – zvýšený pohyb motorových vozidel 
dopravujících cyklisty na atraktivní cyklotrasy,  
 neregulovaný rozvoj cykloturistiky s negativním ovlivněním lokalit se zvláštní 
ochranou (chráněná území, lokality výskytu zvláště chráněných druhů živočichů 
a rostlin),  
 nedostatečná nabídka doprovodných služeb podél cykloturistických tras (ubyto-
vací, stravovací a ostatní služby cestovního ruchu), 
 narušení ekologické stability území a bezpečnosti chodců v důsledku nezodpo-
vědného chování cyklistů, 
 nevyužití protipovodňových hrází a území podél vodních toků pro cyklistiku,  
 vliv na životní prostředí – riziko masové turistiky ve vybraných oblastech (např. 
Šumava), 
 možnost rozporů mezi subjekty CR a místním obyvatelstvem,  
 nedostatečná vůle při budování doprovodných služeb (opraven),  
 lepší zajištění bezpečnosti uložení kol (kolostavy, klece apod.), 
 špatné využívání čerpání veřejných prostředků z fondů Evropské unie, 
 přednostní rozvoj jiných forem dopravy. [3], [29] 
Tato SWOT analýza poskytla shrnutí k projektům cyklistických stezek jako cel-
ku, kdy byly identifikovány slabé stránky a hrozby, které je doporučeno eliminovat. Na 
druhou stranu pak byly identifikovány silné stránky a příležitosti, které by měly být 
naopak podpořeny.  
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7 VÝVOJ CYKLISTICKÝCH STEZEK – OLOMOUC 
Olomouc patří mezi historicky nejstarší a nejdůležitější města České republiky. 
V minulosti byla důležité královské centrum moci a dlouhodobě považována za vůbec 
nejvlivnější město Moravy. Olomouc je brána jako středisko Olomouckého kraje. 
V čele města stojí primátor (Martin Novotný). Rozkládá se na 10 336 ha v Hornomo-
ravském úvalu na řece Moravě při soutoku s Bystřicí a je obklopena nížinatou úrodnou 
krajinou Hané. Střed Olomouce leží v nadmořské výšce 219 metrů nad mořem. Nejniž-
ším bodem je pak řeka Morava na jihu, protékající středem města. Jako jediná obec s 
více než 100 000 obyvateli je 100 % zásobována vodou z podzemních zdrojů. Olomouc 
je brána jako univerzitní město, sídlí zde Univerzita Palackého a arcibiskupství. Díky 
ojedinělé architektuře, především díky barokním skvostům, nemá toto město nouzi o 
návštěvu každoročních turistů. [29] 
 
 
Obr 17: Olomouc, zdroj: [29] 
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                            Tabulka 5: Městské části Olomouce, zdroj: [29] 
MĚSTSKÉ ČÁSTI OLOMOUCE 
1. Černovír - Hradisko 15. Nové Sady 
2. Droždín 16. Nový Svět 
3. Hejčín 17. Olomouc - střed 
4. Holice 18. Olomouc - západ 
5. Chomoutov 19. Pavlovičky 
6. Chválkovice 20. Povel 
7. Lazce 21. Radíkov 
8. Lošov 22. Řepčín 
9. Nedvězí 23. Slavonín 
10. Nemilany 24. Staré Hodolany - Bělidla 
11. Tabulový vrch 25. Svatý Kopeček 
12. Neředín 26. Topolany 
13. Nová Ulice 27. Týneček 
14. Nové Hodolany     
 
Jak už bylo zmíněno v úvodu této práce, není tématu cyklostezek vydána žádná 
ucelená publikace, tak tomu je i v případě cyklistických stezek v Olomouci. Tématikou 
cyklistických tras se zabývají obecní i krajské úřady. To platí i v případě území města 
Olomouce, kdy byla vytvořena koncepce rozvoje cyklistické dopravy v roce 2003. Sta-
tutární město Olomouc je vymezeno 27 městskými částmi (viz. tabulka 4: výše). Vyme-
zení zájmového území bylo zvoleno ve vzdálenosti 12 – 15 km od hranice vyčleněného 
jádra města. Zájmové území bylo vymezeno podle katastrálních území jednotlivých 
obcí. Kdo navštívil Olomouc a její okolí uzná, že tento region má co nabídnout každé-
mu. Olomoucko je významnou oblastí z hlediska cestovního ruchu. Výjimečná krajina, 
přírodní útvary, pozoruhodnosti, kulturněhistorické památky regionu se stávají cílem 
tuzemských i zahraničních návštěvníků. 
Co se týče řešení cyklistické dopravy města Olomouce, má vycházet z územního 
plánu, případně ze schválení dopravní politiky města, kdy by měla být v souladu 
s dopravní politikou České republiky a dopravní politikou kraje, přičemž by měla spo-
lupracovat s principy trvale udržitelného rozvoje s ohledem na ekonomické, sociální a 
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ekologické dopady. Dále by měly být respektovány zásady v ucelenosti cyklistické sítě. 
Zejména souvislost, bezpečnost a vybavenost. Další respektovanou zásadou by měla být 
atraktivita sítě, přičemž se hledí na bezpečnost a délku trasy. Poslední zásadou by měla 
být srozumitelnost sítě, tedy aby byly trasy vedeny logicky a plynule, ideálně podél při-
rozených či umělých vodících linií.   
Ve městě jsou speciálně upravené úseky pro cyklistickou dopravu (cyklostezky). 
Pro pohyb cyklistů ve městě byla vydána speciální mapa „Olomouc na kole“, kterou 
vydalo Statutární město Olomouc ve spolupráci se sdružením Olomoučtí kolaři a fy 
GUTTA, spol. s.r.o.. Tato mapa je (byla) zdarma distribuována IKTS Olomouc na Hor-
ním náměstí a na pobočce ČD -hlavní nádraží, příp. na jiných místech a akcích (ve-
letrhy, cyklistické podniky, aj.). Bohužel v současnosti je tato velmi praktická mapa 
většinou již rozebrána. [29] 
Situace cyklistických stezek v okolních obcích města Olomouce říká, že je zde 
velmi vysoká frekvence cyklistů, zejména z/do Týnečku, Chomoutova, Bystrovan, Vel-
kého Týnce, Kožušan-Tážal, Hněvotína, Topolan, Křelova a Horky nad Moravou. Nej-
větším problémem je dojezd cyklistů z/do Týnečka, Kožušan, Topolan a Chomoutova. 
Ve městě Olomouc je taktéž silná cyklistická doprava. Nejvyšší intenzity jsou dosaho-
vány na cyklostezce v ul. 17. Listopadu od tř. Kosmonautů po Tržnici (1424 cyklistů za 
sledovaný čas v roce 1999/1724 cyklistů za sledovaný čas v roce 2000), vjezd a výjezd 
ze Smetanových sadů na Havlíčkově ul. (1248/1458), aj. Vysoká je také nehodovost 
cyklistů, počet obyvatel těsně pod hranicí 100 000 si vynutil potřebu řešit tuto situaci. 
Ve městě se křižují dvě, v kraji nejvýznamnější cyklistické trasy, tj. Moravská stezka, 
dálková cyklotrasa č. 51 od Litovle, pokračující č. 47 směrem na Tovačov a Jantarová 
stezka, dálková cyklotrasa č. 5. Tyto cyklistické trasy vedou přes město většinou po 
místních komunikacích a po cyklostezkách, ale částečně i po rušných silnicích, a to i II. 
třídy (č. 435). [29] 
Olomouc ve spojení s budováním nových cyklostezek vzkvétá každým dnem. 
Mezi nejnovější úsek se řadí úsek jako nová část Moravské cyklotrasy. Jedná se o cyk-
lostezku vedoucí z městské části Olomouc - Řepčín po rekreační oblast Poděbrady. Tato 
stezku byla rovněž vybrána pro praktickou část této diplomové práce. Tato asfaltobeto-
nová cyklostezka je dlouhá necelých 1,3 km a široká 3,5 m. Celkové náklady tvoří cca 
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7,5 milionu Kč, z nichž až kolem 75 % pokryla dotace z Regionálního operačního pro-
gramu Střední Morava, o kterou město Olomouc požádalo. Více o daném úseku bude 
rozepsáno v praktické části této diplomové práce. Na další cyklostezky by mohly přispět 
dotace. O dotace na další cyklostezky v Olomouci a okolí žádalo město Olomouc z Re-
gionálního operačního programu NUTS II. Střední Morava (ROP SM). Jedná se o cyk-
lostezky Hlušovice, Holice – Nové Sady, 2. část Jantarové stezky a možná i Moravskou 
cyklotrasu Povel. 
 
 cyklostezka Hlušovice: stav přípravy: na realizaci stavby je zpracována potřebná 
projektová dokumentace a jsou vydána příslušná stavební povolení. Akce je při-
pravena k realizaci. Základní informace: délka cyklostezky – 2 171 m, celkové 
náklady projektu 12,32 mil. Kč, předpokládaná výše dotace ve výši 75 % z cel-
kových způsobilých výdajů projektu 9,24 mil. Kč. Vlastní zdroje 3,08 mil. Kč, 
termín realizace 2013. 
 cyklostezka Holice – Nové sady: stav přípravy: v současné době probíhají práce 
na zpracování dokumentace k územnímu řízení. Základní informace: délka cyk-
lostezky – 900 m, celkové náklady projektu (vč. lávky přes železniční trať) 22,7 
mil. Kč, předpokládaná výše dotace ve výši 75 % z celkových způsobilých vý-
dajů projektu až 17 mil. Kč. Vlastní zdroje 5,7 mil. Kč, termín realizace 2014. 
 Moravská cyklotrasa Povel: stav přípravy: na realizaci stavby je zpracována po-
třebná projektová dokumentace a jsou vydána příslušná stavební povolení. Akce 
je připravena k realizaci. Základní informace: délka cyklostezky – 1 339m, cel-
kové náklady projektu 10,54 mil. Kč, předpokládaná výše dotace ve výši 75 % z 
celkových způsobilých výdajů projektu až 7,9 mil. Kč. Vlastní zdroje 2,64 mil. 
Kč, termín realizace 2013. 
 cyklostezka Jantarová stezka, 2. část: stav přípravy: v současné době probíhá 
zpracování PD pro územní rozhodnutí. Základní informace: délka cyklostezky – 
1 250 m, celkové náklady projektu 6,6 mil. Kč, předpokládaná výše dotace ve 
výši 75 % z celkových způsobilých výdajů projektu až 4,95 mil. Kč. Vlastní 
zdroje 1,65 mil. Kč, termín realizace 2014. 
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Město Olomouc je zapojeno do přípravy integrovaného projektu Moravské cyk-
lotrasy na území ORP Olomouc. Jednotlivé úseky se na katastrech obcí postupně reali-
zují. [18], [29] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
52 
 
8 PŘÍPADOVÁ STUDIE PROJEKTU CYKLISTICKÉ 
STEZKY 
Případová studie je jedním z přístupů kvalitativního výzkumu, kdy tato metoda 
umožňuje zachycení složitosti, detailů, vztahů a procesů probíhajících v daném projek-
tu. Projektem případové studie v této diplomové práci bude cyklistická stezka, která 
byla vybudována v roce 2012 jako společná stezka pro chodce i cyklisty. Jedná se o 
úsek, který je součástí Moravské cyklotrasy na území Statutárního města Olomouce, 
který začíná v městské části města Olomouc - Řepčín a končí v rekreační oblasti Po-
děbrady. Hlavním cílem této části diplomové práce je analýza řešeného projektu cyklis-
tické stezky použitím hodnotící analýzy nákladů a přínosů metodou CBA. Metoda je 
aplikována pro hodnocení projektu na období 10 let. Výsledkem je vyhodnocení tohoto 
projektu z hlediska jeho celospolečenské efektivnosti. 
 
Obr. 18: Úsek cyklostezky Řepčín – Poděbrady, zdroj: www.olomouc.eu 
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8.1 Charakteristika cyklistické stezky  
Každý investiční projekt je rozložen do několika dílčích fází. Ve většině případů 
se jedná o předinvestiční, investiční, provozní, a likvidační fází. Likvidační fáze není 
v rámci CBA řešena, protože nastává až po době hodnocení projektu. 
V předinvestiční fázi projektu výstavby cyklostezky byly realizovány činnosti a 
aktivity, které tento projekt posuzovaly, zejména administrativního a technického cha-
rakteru. Jednalo se o zajišťování potřebné projektové dokumentace, průzkum mapových 
podkladů a katastrů, vypracování dokumentace k územnímu řízení, technicko ekono-
mická studie, posouzení vlivů na životní prostředí, žádost o stavební povolení, žádost o 
poskytnutí dotace, realizační dokumentace a další nutné činnosti nezbytně nutné, aby 
mohl být projekt realizován. Charakteristické pro tyto činnosti je, že jsou realizovány 
bez ohledu na reálné vybudování projektu. V případě nerealizování projektu jsou nazý-
vány jako utopené náklady. 
Ve fázi investiční byly předmětem této etapy investice týkající se realizace toho-
to projektu. Zejména se jednalo o náklady na stavební a technologickou část realizace 
projektu, náklady na vypracování dokumentace skutečného provedení, dále na náklady 
na kompletní inženýrské činnosti investora a stavební dozor. V této etapě bylo zohled-
něno veškeré financování projektu až po samotné dokončení stavebního díla včetně 
provedení provozních zkoušek, zkušebního provozu, vkladu do katastru nemovitostí a 
majetkoprávního a finančního vypořádání. Časově lze tuto etapu určit jako období od 
zahájení investiční výstavby do zahájení provozu. V této fáze je víc než jasné, že 
v rámci analýzy CBA náklady výrazně převyšují výnosy. 
Provozní etapa cyklostezky je vymezena po dobu životnosti projektu od uvedení 
projektu do provozu. Tato fáze bývá zpravidla fází nejdelší. Do provozní fáze spadají 
náklady na provoz cyklostezky, které jsou spojené s údržbou technických zařízení a 
povrchů, zejména se jedná o náklady na čištění stezky, drobná údržba okolí apod. Kdy 
tyto náklady v tomto případě zajišťuje Statutární město Olomouc, inženýrské sítě jed-
notliví správci a konstrukce přejezdu a přejezdové zabezpečovací zařízení spadá pod 
Správu železniční dopravní cesty. Dalšími náklady mohou být propagace výstupů pro-
jektu a distribuce informací o cyklostezce. 
54 
 
Projekt vychází z české technické normy ČSN 73 6110 Projektování místních 
komunikací a technických podmínek 179 Navrhování komunikací pro cyklisty. Kon-
krétně tento úsek vede z rekreační oblasti Poděbrady do městské části Olomouc - Řep-
čín. Úsek je dlouhý 1 291,53 m. Tento projekt byl realizován v roce 2011 a zkolaudo-
ván v roce 2012. Profilovým uživatelem tohoto projektu jsou cyklisté, druhořadým uži-
vatelem jsou pak chodci. Tito uživatelé jsou zde zastoupeni v celé věkové šíři. Od 
nejmladších až po ty nejstarší, kdy však nejvíce zastoupenou skupinou jsou uživatelé ve 
věkovém rozmezí 25 – 49 let. Hlavním účelem této cyklostezky je spojnice pro potřebu 
rekreace. Cyklostezka poskytuje možnost přepravy k rekreačnímu vyžití formou přírod-
ního koupaliště Poděbrady. Toto koupaliště je využíváno nejenom v letním období, ale 
celoročně, kdy v chladnějším období je využíváno zejména rybáři a turisty, dále se zde 
naskýtá při příznivých podmínkách možnost bruslení, či možnost zapůjčení loděk aj. 
Dalším funkčním účelem cyklostezky je přeprava do zaměstnání jako spojnice mezi 
Statutárním městem Olomoucí a sousední obcí Horka nad Moravou. Protože doposud 
zde byla možnost pro cyklisty jet pouze po silnici III/4463. třídy, kde tento silniční úsek 
je řazen mezi nebezpečné. Prozatím není spojnice mezi městem Olomoucí a obcí Horka 
n/Mor. kompletní. Nicméně v budoucnu čeká tento úsek cyklostezky další pokračování, 
kdy je plánováno jeho dokončení, a vybudování tak kompletní spojnice cyklostezky 
mezi Statutárním městem Olomoucí a obcí Horka n/Mor., v roce 2015. Dokončení bude 
mít na starost jmenovaná obec Horka nad Moravou společně s nedalekou obcí Křelov – 
Břuchotín. Řešený úsek cyklostezky zahrnuje 5 stavebních objektů, kterými jsou: 
 SO 101 Cyklostezka: povrch cyklostezky je navržen z asfaltobetonu, ohraničení 
cyklostezky chodníkovými obrubníky, komunikace silničními obrubníky výšky 
0,10 m nad vozovkou. Cyklostezka je vedena přes autobusovou zastávku, kde je 
hrana nástupiště tvořena speciálním bezbariérovým zastávkovým obrubníkem, 
který plynule přechází ze silničního obrubníku o výšce 0,12 m na výšku nástupní 
hrany 0,20 m nad vozovkou. Odvodnění povrchu je navrženo příčným jed-
nostranným sklonem 2% do terénu, odvodnění pláně příčným sklonem 3%. Ko-
munikace je odvodněna novými dešťovými vpusti, napojenými do stávající ka-
nalizace. Touto stavbou nebyl způsoben zásah do pozemků s ochranou zeměděl-
ského půdního fondu ani do pozemků určených k plnění funkce lesa. 
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 SO 401 Přeložka veřejného osvětlení: součástí stavby bylo odstranění tří svítidel 
veřejného osvětlení (VO) z prostoru stezky, včetně přeložky podzemního vede-
ní. V nové poloze jsou umístěny 3 sloupy VO, stožáry jsou umístěny min. 0,5 m 
od hrany komunikace. Nový kabel ve výkopu je opatřen výstražnou fólií. 
 SO 651 Železniční přejezd v km 5,805: stávající železniční přejezd byl doplněn o 
samostatnou přejezdovou konstrukci pro vedení cyklostezky. Přejezdová kon-
strukce je navržena celopryžová, se závěrnými zídkami tvaru T. Úhel křížení je 
navržen 103°, šířka cyklostezky je 3,0 m, šířka přejezdové konstrukce 5,0 m. 
Odvodnění přejezdu bude do nového odvodňovacího žebra v tělese trati. 
 PS 652 Doplnění PZZ v km 5,805: přejezd je zabezpečen 2 ks výstražníků 
s jednou světelnou skříní natočenou do směru jízdy cyklistů. Výstražníky jsou 
doplněny svislou DZ A32a v reflexním provedení. Byla provedena úprava ven-
kovní výstroje kolejových obvodů. Vpravo od trati je podél železničního přejez-
du pro cyklisty položena chránička DN160 pro vedení nových zabezpečovacích 
kabelů. 
 SO 801 Vegetační úpravy: za vykácené dřeviny byla provedena náhradní výsad-
ba minimálně ve výši 20 ks ovocných stromů a 400 m2 keřů. Výsadba keřů byla 
provedena na vhodných místech podél stezky tak, aby byly odcloněny pohledo-
vě rušivé stavby a souběžná železniční trať. Stromy jsou kotveny ke kůlům a 
chráněny proti okusu. U keřů bylo nutné použít repelentní přípravky proti okusu. 
Veškeré výsadby jsou zamulčovány, stromy jednotlivě, keře v pásech dostateč-
nou vrstvou biologického materiálu. 
 
8.2 Analýza nákladů a přínosů CBA  
Při realizaci projektu sponzorovaného soukromým investorem, je v jeho zájmu 
maximální zisk. Naopak je tomu u projektu financovaného veřejným sektorem, kdy 
výstupy projektu jsou předmětem širšího veřejného zájmu, to je i případ řešené cyklos-
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tezky. Právě CBA je metodou, která zohledňuje širší celospolečenské dopady veřejných 
projektů.  
Pod zkratkou CBA je skrývá celý název Cost Benefit Analysis, nebo li jak nese 
název této kapitoly, analýza nákladů a přínosů. Pro posuzování projektů veřejného sek-
toru, je tento typ analýzy nejběžnější. Jejím cílem je kvantifikovat co nejvíce nákladů a 
výnosů daného projektu. Tato analýza zahrnuje celkem tři okruhy. Jsou to finanční ana-
lýza, ekonomická analýza a citlivostní a riziková analýza. Finanční analýza zachycuje 
reálné toky finančních prostředků a stanovuje taktéž finanční udržitelnost projektu. Pro 
ekonomickou analýzu je charakteristické hodnocení celospolečenských nákladů a výno-
sů, které se investora v jeho přímých peněžních tocích nedotýkají. Poslední citlivostní a 
riziková analýza zohledňuje vliv nejistot a rizik na výsledky CBA. Výsledky této analý-
zy jsou pak vyjádřeny pomocí standardních ukazatelů finanční a ekonomické efektiv-
nosti (např. IRR: vnitřní výnosové procento, NPV: čistá současná hodnota, BCR: renta-
bilita nákladů). Tato metoda prokazuje, zda realizace projektu bude přínosná 
z hospodářského hlediska, zda zachycuje veškeré dopady (finanční, ekonomické, soci-
ální atd.) spojené s realizací projektu, také řeší problematiku s ohledem na životní cyk-
lus projektu. Výhodou této metody je, že se dá univerzálně použít na každý projekt. 
Příkladem využití CBA je i ekonomická analýza projektu v oblasti dopravní infrastruk-
tury. Pro správné vyhodnocení projektu slouží metodologická východiska použití CBA, 
která při správném využití zajišťují odpovídající, co nejméně zkreslené, tedy přesné 
výsledky. Jedná se zejména o:  
 identifikace a měření nákladů a výnosů: náklady, představují ve finanční analýze 
projektu, platby za vstupy oceněné tržními cenami a výnosy jsou jejími příjmy. 
U ekonomické analýzy je posuzován přínos projektu. Tento přínos je posuzován 
z hlediska identifikace přímo i nepřímo vznikajících nákladů a výnosů, které 
jsou buď pozitivní, či negativní povahy. Jejich identifikace bývá nejobtížnější, 
protože společenské výnosy neprochází trhem, tudíž nemají tržní cenu. Co se tý-
če časového hlediska, tato metoda zohledňuje pouze budoucí návratnost nákla-
dů.  
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 faktor času a diskontování: pro zohlednění očekávaných hotovostních toků pří-
jmů a výdajů v různém časovém období je využíván mechanismus diskontování, 
kdy tento mechanismus převádí tyto toky na současnou hodnotu. [18], [24]  
 
8.2.1 Finanční analýza 
Základem pro tuto analýzu jsou údaje z celkových investičních nákladů, provoz-
ních nákladů a údaje ohledně struktury financování. Jejím hlavním cílem je, zda bude 
daný projekt životaschopný, tedy zda projekt bude v dlouhém období tvořit takový tok 
finančních prostředků, aby zajistil dostatečnou rentabilitu tohoto projektu. Měla by být 
provedena, jak už bylo zmíněno, zejména z celkových investičních a provozních nákla-
dů v časovém horizontu ekonomické životnosti, tržeb, provozního kapitálu a zdrojů 
financování. Při spolufinancování projektů Evropskou unií je možno rozlišovat zdroje: 
podporu Společenství (dotace z EU), národní veřejné zdroje (granty na národní, regio-
nální a lokální úrovni), národní soukromé zdroje, ostatní zdroje (např. půjčky od Evrop-
ské investiční banky). 
 
1. Celkové investiční výdaje 
 
5. Hodnocení investice 
   2. Provozní cash-flow 
   3. Analýza zdrojů financování 
 
6. Hodnocení vloženého kapitálu 
  4. Finanční udržitelnost 
  
Obr. 19: Struktura finanční analýzy; zdroj: [24] 
 
8.2.2 Finanční analýza cyklostezky 
Pro finanční analýzu bylo nutné identifikování investičních a provozních nákla-
dů řešeného projektu cyklostezky. Pro investiční náklady bylo potřeba pro položku sta-
vební práce sumarizovat zemní a výkopové práce, náklady na konstrukční řešení cyk-
lostezky, inženýrské sítě, doprovodnou infrastrukturu a inženýrské stavby. Dalšími fi-
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nančními náklady byly náklady spojené na projektovou dokumentaci. Projektová do-
kumentace bývá hodnocena 3-5% ze stavebních nákladů, dozor pak v rozmezí 3-7% 
z nákladů na PD a výběrové řízení cca 1% ze stavebních nákladů. Dále pak provozní 
náklady jsou dány kumulací běžné údržby, kdy je potřeba zajistit bezpečnost a řádný 
chod cyklistické stezky. Částka vychází z jednotlivých činností a služeb, které poskytují 
technické služby. Souhrn nákladů viz-níže je definován a sumarizován v tabulkách níže.   
 
Tabulka 6: Souhrn investičních nákladů cyklostezky, zdroj: Magistrát města Olomouce 
Popis položky Cena 
stavební práce  7 449 000,00 Kč 
projektová dokumentace  877 200,00 Kč 
autorský dozor  26 600,00 Kč 
dozor BOZP  9 600,00 Kč 
archeologický dohled  3 350,00 Kč 
Celkem  8 365 750,00 Kč 
                 
 
Tabulka 7: Souhrn činností a cen běžné údržby cyklostezky; zdroj:vlastní zpracování 
Činnost Sazba Četnost Celkem 
sečení trávy 560 Kč/1 hod. 3x ročně 3 360,00 Kč 
strojní čištění a kropení 1150 Kč/1 hod. 1x ročně 1 150,00 Kč 
sběr odpadu 35 Kč/1 vývoz 10x v létě 350,00 Kč 
údržba veřejného osvětlení 810 Kč/1 hod. 1x ročně 810,00 Kč 
odmetání 780 Kč/1 hod. 4x ročně 3 120,00 Kč 
Celkem     8 790,00 Kč 
 
 
Pro identifikaci nákladů běžné údržby byly zahrnuty náklady na sečení okolní 
trávy, strojní čištění cyklostezky, sběr odpadu, údržba veřejného osvětlení a odmetání, 
kdy ceny vychází z poskytovaných technických služeb města Olomouce. Pro výpočet 
průměrných ročních provozních nákladů je pak kromě běžné údržby cyklostezky zahr-
nuta spotřeba elektrické energie, jejíž částka vychází z průměrných nákladů na 1 lampu 
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veřejného osvětlení a činí 1722 Kč/rok podle ceníkové databáze správce, čímž je Skupi-
na ČEZ, a.s.. Další položkou nákladů jsou náklady z oprav povrchu cyklostezky, které 
z průměrných vyhledaných údajů činí 26 Kč/m2 a předpoklad jejich opakování je 1x za 
5 let. Další položkou v této analýze jsou náklady administrativy. Administrativní nákla-
dy tvoří náklady vynaložené na činnosti spojené s výběrovým řízením, kdy odhad těchto 
nákladů je 7500 Kč, kde je však nutno připočítat ještě částku 30 000 Kč po dobu 5 let za 
povinnou propagaci, kdy byl projekt podpořen z fondů EU. Pojištění průměrně činí 5,0 
% z celkových stavebních nákladů položkového rozpočtu. [24] 
       Tabulka 8: Průměrné max. roční provozní náklady (Kč/rok); zdroj:vlastní zpracování  
Činnost Sazba Celkem 
běžná údržba 8 790 Kč/rok 8 790,00 Kč 
spotřeba el. energie (3 VO) 1 722 Kč/rok/1 VO 5 170,00 Kč 
náklady na opravu vozovky 84 500 Kč/5 let 16 900,00 Kč 
administrativní náklady 7 500 Kč/rok 7 500,00 Kč 
povinná propagace 30 000 Kč/5 let 6 000,00 Kč 
Celkem   44 360,00 Kč 
                 
8.2.2.1 Zdroje financování 
Výstavba této cyklostezky byla zadána jako veřejná zakázka, kdy zadavatelem 
bylo Statutární město Olomouc. Významným zdrojem pro podporu výstavby a údržby 
cyklistických stezek v podmínkách České republiky, který vyplývá ze Zákona č. 
104/2000 Sb., o Státním fondu dopravní infrastruktury a ze SFDI z dotačního programu 
„Cyklistické stezky“, je možné podporovat pouze výstavbu a údržbu cyklostezek, které 
lze zdůvodnit zvýšením bezpečnosti cyklistů. Další podporou jsou dotace či granty. Kdy 
v případě řešeného úseku cyklostezky byla poskytnuta dotace ze Strukturálních fondů 
Evropské unie, kdy město Olomouc obdrželo tuto dotaci na výstavbu této cyklostezky 
ve výši 75 % na uznatelné přímé investiční náklady akce, které činily výši 6 207500,00 
Kč, a to částkou 4  449000,00 Kč. Rozsah dotace byl předem schválen ROP. Zbylou 
částku uhradilo město Olomouc z vlastních zdrojů. 
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Tabulka 9: Struktura financování investičních nákladů projektu; zdroj: Magistrát města 
Olomouce 
Zdroj financování Částka  
dotace ze Strukturálních fondů EU 4 490 000,00 Kč 
vlastní zdroje financování města Olomouc 3 875 750,00 Kč 
Celkové investiční náklady cyklostezky  8 365 750,00 Kč 
                   
Hodnocení finanční analýzy bylo provedeno pomocí softwarového programu 
eCBA pro finanční a ekonomické hodnocení investičních projektů. Kdy tento SW pro-
gram určuje komplexní finanční a ekonomické hodnocení investičních projektů. Vy-
hodnocení finanční analýzy pomocí SW eCBA bylo prováděno za účelem posouzení 
finanční návratnosti vloženého kapitálu (celkové cash-flow projektu), za účelem posou-
zení projektu z hlediska efektivnosti jako investice (bez zohlednění položek financová-
ní) a v neposlední řadě za účelem finanční udržitelnosti projektu. Celkové hodnocení 
projektu z hlediska finanční analýzy je součástí příloh této diplomové práce. 
 
8.2.3 Ekonomická analýza 
Tato analýza rozšiřuje výsledky finanční analýzy a posuzuje přínos celého pro-
jektu vůči společnosti. Bere v úvahu veškeré přímé i nepřímé přínosy všech subjektů, 
které jsou do projektu zapojeny. Jejím základním faktorem tak není jen zisk. Jejím cí-
lem je zlepšení informovanosti o rozhodnutích ve veřejném sektoru a tím tak zvýšit 
efektivitu při investování veřejných prostředků. Snižuje tak riziko, že byly finanční pro-
středky investovány nesprávně.  
Cykloturistika přináší společnosti alternativní formu udržitelného rozvoje ces-
tovního ruchu, kde zatraktivňuje město či jeho okolí, popř. podporuje místní podnikání. 
Nejdříve je nutné vymezit zkoumanou oblast (tzv. zájmové území), což je v tomto pří-
padě od městské části Olomouce Řepčín až po oblast přírodního koupaliště Poděbrady. 
Dále pak následuje analýza všech dotčených subjektů, určit jejich souhrn, míru a způsob 
ovlivnění, které nemusí mít jen přímou finanční povahu. Následující krok je založen na 
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identifikaci nákladů a výnosů ekonomické oblasti, kdy výstupem je velikost jejich zain-
teresovanosti. Celková ekonomická analýza byla identifikována a následně vyhodnoce-
na, stejně jako v případě finanční analýzy, pomocí SW eCBA. Vyhodnocení ekonomic-
ké analýzy je součástí příloh diplomové práce. Obrázek níže znázorňuje strukturu pou-
žité ekonomické analýzy. [24] 
 
1. Identifikace ekonomického prostředí 
 
2. Analýza dotčených subjektů 
  
     
 
3. Identifikace nákladů a výnosů (dopadů) 
  
4a. Rektifikace tržních cen 
 
4b. Ocenění nehmotných položek 
 
5. Vyhodnocení ekonomických dopadů investice 
  
Obr. 20: Struktura ekonomické analýzy; zdroj: [24] 
 
8.2.4 Ekonomická analýza cyklostezky 
Budování nových cyklostezek ovlivňuje pozitivním způsobem nejen udržitelný 
rozvoj cestovního ruchu a ekonomickou stránku, díky vzniku nových pracovních míst, 
podporou místního podnikání a rozvoji atraktivnosti jejího okolí, ale i naplňuje poptáv-
ku cyklistů po bezbariérových, bezpečných komunikacích. Pro analýzu CBA ukazuje 
ekonomické aspekty následující tabulka, která sumarizuje potenciální dopady dotýkají-
cích se subjektů při realizaci cyklostezky. V této analýze by mohly být, jako největší 
přínos, náklady v souvislosti s dopravními nehodami. Následující tabulka sumarizuje 
potencionální dopady realizace cyklostezky, kterou obohatil metodu CBA R. Elvik 
v roce 2000, kdy se pokoušel o „teoreticky ideální“ CBA. Jejich finanční identifikace je 
však mnohdy náročná. [29] 
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       Tabulka 10: Potencionální dopady realizace cyklostezky, zdroj: [29] 
Dopad  Odpovídající ekonomická valuace  
Dopady na pěší a cyklisty  
Změny v počtu a závažnosti nehod  Náklady nehod 
Změny cestovního času nebo času čekání na spoj Náklady cestovního času 
Změny ve volbě trasy (dostupnost) Hodnota dostupnosti  
Změny v objemu dopravy (počet cest) Všeobecné cestovní náklady 
Dopady na zdraví Náklady nemocí (Costs of Illness) 
Dopady na bezpečnost (vnímání bezpečnosti) Náklady vnímání nebezpečí 
Dopady na motorovou dopravu  
Změny v počtu a závažnosti nehod Náklady nehod 
Změny rychlosti / cestovního času Náklady cestovního času 
Dopady přestupu z motorové dopravy na nemotorovou  
Změna hluku a emisí Náklady hluku a znečištění  
 
Pro tuto práci byly zahrnuty nejvýraznější ekonomické aspekty pro daný řešený 
úsek cyklostezky, kterými jsou: 
 nižší ztráty na nehodovosti (zvýšení bezpečnosti dopravy),  
 změny cestovního času,  
 dopady na zdraví a nemocnost obyvatel, 
  rozšíření cyklostezek, 
 zlepšení stavu infrastruktury pro sport a mládež, 
 
8.2.4.1 Náklady nehodovosti 
Oddělená cyklistická doprava od motorové zpravidla vede ke snížení nehodo-
vosti a tím tak zvýšení bezpečnosti na dopravní komunikaci. Při výpočtu nákladů na 
nehodovost byla použita metodika členění podle závažnosti při nehodě:  
 dopravní nehoda s následkem smrti,  
 s těžkým zraněním,  
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 s lehkým zraněním a  
 bez zranění s utrpěním pouze hmotné škody,  
Kdy dochází ke snížení nákladů vlivem těchto závažností. Výstavbou této cyk-
lostezky dochází téměř k úplné eliminaci nehod mezi cyklisty (chodci) a motorovými 
vozidly na tomto úseku, kdy je cyklostezka vedena souběžně se silnicí III/4463. Za po-
slední tři roky, podle zjištěných dat z <dopravniinfo.cz> došlo ke 3 případům jen 
s hmotnými škodami, 1 případ lehkého zranění, 1 případ zranění s následkem smrti cyk-
listy na silnici III/4463. Při úvaze, že vybudováním této cyklostezky je tedy přesunut 
veškerý pohyb chodců a cyklistů mimo silnici III/4463, bude nehodovost snížena na 
100%. Pro výpočet ukazatele v SW eCBA bude uvažována prevence před lehkým zra-
něním 1x/3 roky a prevence před těžkým zraněním 1x/5 let. 
8.2.4.2 Úspora času návštěvníků díky novým službám 
Náklady cestovního času lze ušetřit, když je předpokládáno, že cestovní čas vyu-
žitím cyklostezky je pravděpodobně kratší a plynulejší než po silnici, kdy je vyloučena 
dopravní zácpa. Další časová úspora je předpokládána, kdy je využito cyklostezky na-
místo veřejné dopravy, kdy by bylo pravděpodobně nutno čekat na spoj veřejné dopra-
vy. Předpokládaná úspora času na tomto úseku činí cca 120 sek.  
8.2.4.3 Rozšíření cyklostezek 
Jsou výnosy řešené v souvislosti rozšíření sítě cyklostezek, kdy je zodpovězena 
otázka poptávky nové cyklostezky. Výpočet je pak násobkem celkového počtu cyklistů, 
kteří cyklostezku využívají a jednotkovou cenou dopadu Kč/uživatel z SW eCBA. 
Z provedeného statistického průzkumu a následného váženého průměru činí, že cyklos-
tezku průměrně využívá 45 návštěvníků/den, z toho cyklisté tvoří 80%, tedy 36 těchto 
návštěvníků/den.  
8.2.4.4 Rozšíření stezek pro pěší (nově budované) 
Metoda výpočtu je obdobná jako u výpočtu výnosu rozšíření cyklostezek. Kdy 
z provedeného statistického průzkumu činí, že cyklostezku průměrně využívá 45 ná-
vštěvníků, z toho však pěší tvoří 20%, tedy 9 návštěvníků cyklostezky za den. 
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8.2.4.5 Zlepšení stavu infrastruktury pro sport a mládež 
Předpoklad pro výpočet je, že oblast zlepšení stavu infrastruktury pro sport a 
mládež se dotýká 50%, tedy předpokládáme 23 návštěvníků/den. Kdy hodnota míry 
dopadu podle eCBA tvoří 1,3.  
8.2.4.6 Náklady nemocí (Costs of Illness) 
Pozitivní dopad na zdraví využitím cyklistiky byl prokázán v řadě výzkumů, kdy 
pravidelný pohyb přináší snížení nemocnosti. Mezi zohledňované nemoci patří zejména 
onemocnění srdce, obezita, vysoký krevní tlak, deprese či mrtvice (WHO 2002). Kvan-
tifikace nákladů nemocí vychází z jejich nákladů na léčení, zvýšení produktivity práce, 
léky a další vyšetření. Avšak v případě řešeného úseku cyklostezky v této diplomové 
práci se jedná o příliš krátký úsek, který by ovlivňoval  ekonomickou analýzu 
v souvislosti s náklady nemocí.   
 
8.2.5 Závěr analýzy CBA 
Vyhodnocení projektu cyklostezky pomocí SW eCBA na dobu 10 let prokázalo, 
že v případě řešené cyklostezky je míra návratnosti vložených investičních prostředků 
jasně záporná a finanční udržitelnost projektu tak není zajištěna. Bylo tedy potřeba hle-
dat uplatnění tohoto projektu ve společenských (socioekonomických) přínosech. Pomo-
cí ekonomické analýzy SW eCBA, kdy byly identifikovány a kvantifikovány socioeko-
nomické ukazatele, bylo zjištěno, že se jedná o společensky přínosný projekt cyklos-
tezky, kdy ekonomická hodnota projektu dosahuje kladného výsledku. Detailnější pře-
hled výstupů metody eCBA je součástí přílohy (Studie proveditelnosti) této diplomové 
práce. Diplomová práce tak prokázala, že projekt cyklostezky jako formy veřejného 
projektu ve finanční analýze nepřináší užitek, protože je využíván zcela bezplatně, ale 
z hlediska ekonomické analýzy má tento projekt pozitivní přínos.  
. 
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9 ZÁVĚR 
V teoretické části se diplomová práce zabývala cyklistickými stezkami, kdy 
z počátku byla řešena jejich charakteristika pro seznámení se danou problematikou ve 
smyslu značení a terminologie cyklostezek. Byly definovány termíny jako cyklotrasa, 
cykloturistická trasa, cyklopruh, piktogramový koridor, singltrek, greenways a euroVe-
lo. Další částí byl pohled cyklostezek do historie, přes současnost do budoucnosti. Při 
náhledu do budoucnosti, bylo namístě sumarizovat strategické cíle cyklostezek, které 
slouží jako užitečný nástroj pro budoucí aktivity pro jejich plnění. Vyhodnocením této 
časové linie lze konstatovat, že význam i samotný rozvoj cyklostezek každým rokem 
vzrůstá za podpory nejen finanční, ale i společenské. Následující kapitola řešila cyklis-
tické stezky z pohledu technického, kdy byly identifikovány technické parametry cyk-
listických stezek daných legislativou či doporučené, kdy je nezbytně nutné pro realizaci 
cyklistických stezek tyto parametry znát a dodržovat. Od technických parametrů cyklis-
tických stezek přešla práce ke kapitole přehledu financování cyklistických stezek u nás 
v České republice, kdy bez zdrojů financování by realizace cyklistických stezek nebyla 
možná. Na financování cyklistických stezek se podílí evropské Strukturální fondy, Stát-
ní fond dopravní infrastruktury a rozpočty krajů, měst a obcí. Předposlední kapitolou 
teoretické části této diplomové práce byla provedena SWOT analýza aplikovaná všeo-
becně na cyklistické stezky. Byly identifikovány silné a slabé stránky, příležitosti a 
hrozby, spadající do problematiky cyklistických stezek. U definování silných a slabých 
stránek bylo zaměření se zejména na vnitřní faktory, které ovlivňují cyklistické stezky a 
definování příležitostí a hrozeb se zaměřením naopak na vnější působící faktory. Po 
identifikování všech stránek SWOT analýzy pak tato analýza doporučuje slabé stránky a 
hrozby eliminovat a naopak silné stránky a příležitosti podpořit. Závěrečnou kapitolou 
teoretické části byl vývoj cyklistických stezek v Olomouci, který roste každým dalším 
dnem, kdy řešení cyklistické dopravy města Olomouce by mělo vycházet z územního 
plánu či ze schválení dopravní politiky města spolu s principy trvale udržitelného rozvo-
je s ohledem na ekonomické, sociální a ekologické dopady. Tato kapitola se vyskytuje 
v této práci zejména kvůli praktické části, kdy praktická část byla věnována právě úseku 
cyklistické stezky nacházejícím se v Olomouci.  
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Praktická část, jak už bylo zmíněno, se zabývala konkrétním projektem úseku 
cyklistické stezky nacházejícím se ve městě Olomouc. Tato cyklistická stezka vede 
z městské části Olomouc – Řepčín k rekreační oblasti Poděbrady. Zpočátku pro před-
stavu o tomto úseku byly popsány jeho technické parametry. Dále protože byl tento pro-
jekt hodnocen analýzou přínosů a výdajů metodou CBA, bylo nutno identifikovat jed-
nak řešený úsek cyklistické stezky z hlediska finanční a ekonomické stránky. Kdy k 
identifikaci byly poskytnuty materiály zejména firmou DS GEO projekt, která pro daný 
úsek tvořila veškerou projektovou dokumentaci, dále pak finančním odborem Magistrá-
tu města Olomouce, který poskytnul kompletní souhrnný rozpočet pro tento projekt a 
další potřebné informace. Dalším krokem práce bylo identifikovat skladbu hodnotící 
metody CBA pro její správné aplikování na řešený projekt. Pod tuto identifikaci spadal 
všeobecný popis finanční a ekonomické analýzy a následně její definování a kvantifiko-
vání pro řešený projekt cyklostezky. Pro výsledné hodnocení CBA metody bylo použito 
online softwaru eCBA za pomocí informační technologie. Finanční analýza pak vyhod-
notila, že v případě řešené cyklostezky je míra návratnosti vložených investičních pro-
středků jasně záporná a finanční udržitelnost projektu tak není zajištěna. Bylo tedy po-
třeba hledat uplatnění tohoto projektu ve společenských (socioekonomických) příno-
sech. Tedy v ekonomické analýze. Kdy v ekonomické analýze byly zohledňovány 
zejména faktory zvýšení bezpečnosti na komunikaci, jinými slovy tedy snížení nehodo-
vosti, dále přínos pro uživatele z pohledu rozšíření cyklostezky, zlepšení stavu infra-
struktury pro sport a mládež a náklady cestovního času. Dále však pozitivně ovlivňuje 
projekt cyklostezky i zlepšení ekologie, ve smyslu snížení znečištění ovzduší a intenzity 
hluku, či zlepšení zdravotního stavu, ale tyto faktory nebyly zohledňovány v důsledku 
příliš krátkého úseku cyklostezky, kdy nelze kvantifikovat míru jejich dopadu. Výsled-
kem ekonomické analýzy pak bylo vyhodnocení projektu z hlediska jeho celospolečen-
ského užitku, kdy projekt prokazuje velmi pozitivní výsledek.  
Přínos této diplomové práce lze nalézt v utřídění potřebných zdrojů 
k vypracování dané problematiky, dále pak prohloubení znalostí týkajících se problema-
tiky cyklistických stezek, z pohledu zejména jejich charakterizování, třídění, dále pak 
jejich vývoj, navrhování z technického hlediska a jejich způsob financování. 
V praktické části pak charakterizování konkrétního úseku cyklostezky z několika strá-
nek. Těmi byly technická, finanční a ekonomická. Následně identifikování, aplikace a 
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vyhodnocení finanční a ekonomické analýzy řešeného projektu cyklistické stezky meto-
dou CBA za použití SW eCBA.  
Závěrem lze tedy konstatovat, že cyklistické stezky jsou nástrojem rozvoje do-
pravní infrastruktury. Jejich rozvoj zejména v posledních desetiletích slouží jako impulz 
pro rozvoj území, kdy přináší společnosti nepřehlédnutelný užitek. Tento přínos lze 
vztáhnout na oblast, kdy cyklistické stezky pozitivně podporují např. cestovní ruch, 
sportovně rekreační oblast, ekologickou oblast, rozvoj malého a středního podnikání, 
zvýšení atraktivnosti a dostupnosti území a mnoho dalších přínosů. 
 Doporučením pro cyklistické stezky by měla být, hlavně jejich neustálá finanční 
podpora v jejich dalším rozvoji a provázanosti v ucelenou a bezpečnou síť. 
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